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Deze publicatie is het resultaat van een onderzoek dat uitgevoerd werd in het kader van een DWTC-project. De 
bedoeling van dit project “NAAR EEN DRAAGVLAK VOOR EEN VOERTUIG-TECHNISCHE 
SNELHEIDSBEHEERSING BINNEN EEN INTRINSIEK VEILIGE VERKEERSOMGEVING” had als doel 
om te onderzoeken welke nieuwe snelheidsbeheersingsmaatregelen kunnen uitgewerkt worden. Vooral 
maatregelen die de snelheid aan banden leggen via in-car-technieken en via categorisering van wegen, maakten 
het voorwerp uit van dit onderzoek. 
 
De bestaande snelheidsmaatregelen -in casu de maximale snelheidsbegrenzer in autocars en vrachtwagens- 
vormen een belangrijk referentiepunt. Immers uit de aanvaardbaarheid van de snelheidsbegrenzer kunnen lessen 
getrokken worden die bruikbaar zijn wanneer  een intelligente snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen wordt 
ingevoerd. 
 
Dit rapport brengt verslag uit over het onderzoek naar de satisfactie bij beroepschauffeurs en vervoerbedrijven 
over de maximale snelheidsbegrenzer in autocars (> 10 ton) en vrachtwagens (> 12 ton). 
 
Dit rapport wil lessen trekken uit de amateuristische manier waarop de maximale snelheidsbegrenzer in België is 
ingevoerd en tezelfdertijd aangeven hoe uit de gemaakte fouten, beleidsaanbevelingen voor een versterken van 
het draagvlak voor ISA kunnen gehaald worden. 
 
Het onderzoek bij de beroepschauffeurs werd uitgevoerd met medewerking van de vakorganisaties in de 
vervoersector.  
Een aselecte keuze van vervoerbedrijven maakte het mogelijk een geografisch gespreid beeld te hebben van 
mening van de bedrijven. De selectie van de bedrijven probeerde een zo goed mogelijk representatief beeld te 
geven op basis van de grootte van het vervoerbedrijf (aantal werknemers).  
 
De onderzoeksresultaten geven een niet zo flatterend beeld van het correct gebruik van de maximale 
snelheidsbegrenzer door de vervoersector. De publicatie van enkele besluiten heeft tot hevige reacties geleid van 
de autocarsector zonder dat enig controleerbaar gegeven werd ingebracht. 
 
Op basis van de resultaten van deze studie worden in deel III beleidsaanbevelingen gepubliceerd. De bedoeling 
is dat enerzijds bij het invoeren van een nieuwe maatregel zoals ISA de nodige begeleidings- en 
draagvlakversterkende maatregelen worden genomen en anderzijds dat de bestaande reglementering wordt 
aangepast zodat via handhaving, controlemechanismen en aangepaste bestraffing een correcte naleving wordt 
bekomen. 
 
Daarenboven wordt in deze nota ook aangegeven hoe op korte en lange termijn bepaalde nieuwe evoluties 
kunnen verwacht worden en hoe het beleid zich daarop moet voorbereiden. 
 
Bij de opbouw, uitvoeren en verwerken van deze enquêtes kon gerekend worden op een erg gewaardeerde inzet 














Binnen het onderzoek “NAAR EEN DRAAGVLAK VOOR EEN VOERTUIGTECHNISCHE 
SNELHEIDSBEHEERSING BINNEN EEN INTRINSIEK VEILIGE VERKEERSOMGEVING” in opdracht 
van de federale diensten van wetenschapsbeleid is een onderdeel dat gericht is op het evalueren van de bestaande 
snelheidsmaatregelen.  
 
Binnen dit project is de acceptatie van de maximale snelheidsbegrenzer bij vrachtwagens en autocars een 
belangrijk evaluatiemoment. Immers uit een dergelijk onderzoek kunnen aanbevelingen gehaald worden die 
kunnen bijdragen tot het versterken van het draagvlak voor ISA (Intelligente SnelheidsAanpassing). 
 
Het doelpubliek –chauffeurs van vrachtwagen en autocars-  is niet zo eenvoudig in kaart te brengen. 
Daarenboven dient de doelgroep vooral gericht te worden op chauffeurs die een vrachtwagen van > 12 ton of een 
autocar > 10 ton, besturen. Alhoewel dit niet uitdrukkelijk voorzien is in het contract, werd voor het doelpubliek 
gemikt op Belgische beroepschauffeurs. 
 
De mogelijkheden om een dergelijk doelpubliek te selecteren zijn erg beperkt. Er werd gekozen om beroep te 
doen op de drie grote vakorganisaties. Via de vervoersafdeling van deze vakorganisaties, ACLVB, BTB en CVD 
werden de leden gecontacteerd.  
Vermits hiertoe verschillende technieken (brieven en bijlage bij het ledentijdschrift dat aan alle leden werd 
gestuurd) werden gebruikt, was het onmogelijk om te bepalen hoeveel leden specifiek in aanmerking kwamen en 
potentieel werden aangesproken. Het gevolg is dat de responsegraad niet gekend is.  
 
Andere factoren als de aansluitingsgraad van beroepschauffeurs zijn niet erg relevant omdat de doelgroep slechts 
een beperkt onderdeel uitmaakt van de aangesloten beroepschauffeurs. Met de vakorganisaties werd ook 
afgesproken om geen gedetailleerde gegevens per vakorganisatie publiek te maken. 
 
 
Door de uitstekende samenwerking met de vakorganisaties kon dit deelonderzoek tot een goed einde gebracht 
worden. De hoop is dat deze resultaten enerzijds kunnen bijdragen tot een beter, veiliger en sociaal 
vervoerbeleid en anderzijds dat de vakorganisaties hierin voldoende aanzetten vinden om de chauffeurs nog een 





De resultaten van dit onderzoek maken deel uit van een wetenschappelijk onderzoek dat in opdracht van de 
DWTC wordt uitgevoerd. Dit onderzoek 1 heeft doel de mogelijke beleidsmaatregelen die vorm kunnen geven 
aan een snelheidsbeleid, te onderzoeken.  
 
Binnen de mogelijke en wenselijke maatregelen past het evalueren van ISA binnen een verkeersveilige 
omgeving; bij dit laatste speelt categorisering van wegen een belangrijke rol. 
 
Eén van de belangrijke onderdelen van dit onderzoek is het situeren van het huidige draagvlak voor ISA bij de 
bevolking, beleidsvoorbereiders (administratie) en beleidsmakers (regering en parlement); daarnaast worden de 
belanggroepen in dit onderzoek betrokken.  
 
Dit onderzoek wordt uitgevoerd door het Centrum voor Duurzame Ontwikkeling en het Belgisch Instituut voor 
Verkeersveiligheid en toetst de bestaande snelheidsmaatregelen op hun effectiviteit terwijl de nieuwe 
ontwikkelingen voor snelheidsbeheersing worden onderzocht.  
Het hoofdaccent ligt op het draagvlakonderzoek van ISA in België. Een telefonische enquête wordt voor 
draagvlakonderzoek bij de bevolking, aangewend.  
 
Binnen dit onderzoek is een onderdeel gewijd  aan het evalueren van de bestaande maatregelen. Dit rapport is de 




1. De maximale snelheidsbegrenzer in vrachtwagen en autobussen 
 
 
De huidige reglementering voor snelheidsbegrenzer in vrachtwagens > 12 ton en autobussen > 10 ton is gestoeld 
op de Europese richtlijnen 92/6/EEG 2 en 92/24/EEG 3. 
Het koninklijk besluit van 15 maart 1995 4 stelt –met terugwerkende kracht: vanaf 1 maart 1995- de installatie 
van snelheidsbegrenzer uit  “voor de voertuigen die uitsluitend voor nationaal vervoer gebruikt worden en voor 
de inwerkingtreding van de richtlijn in het verkeer werden gebracht”. 
Pas met de omzendbrief van 27 08 1997 worden de toepassingsvoorwaarden voor het plaatsen van 
snelheidsbegrenzers toegelicht. Dit gebeurde -samen met de publicatie van het hoger geciteerde KB- erg 
laattijdig 5.  
 
Volgens de richtlijn kunnen de lidstaten de verplichting tot het inbouwen en gebruik van snelheidsbegrenzers 
ook uitbreiden naar andere categorieën “afhankelijk van de technische mogelijkheden en de ervaring in de Lid-
Staten.”6  Tevens kan een lagere snelheid dan de maximale snelheid die voorzien is in de richtlijn, worden 
                                                           
1 Naar een draagvlak voor een voertuigtechnische snelheidsbeheersing binnen een intrinsiek veilige 
verkeersomgeving 
Opdrachtgever: Diensten voor Wetenschappelijke, Technische en Culturele Aangelegenheden (DWTC) 
Duur: januari 1999 – december 2000 
2 Richtlijn van 10 februari 1992  betreffende de installatie en het gebruik, in de Gemeenschap, van snelheidsbegrenzers in 
bepaalde categorieën motorvoertuigen (Publicatieblad van de Europese Gemeenschappen nr. L 57 van 02/03/1992).  
3 Richtlijn van 31maart 1992  betreffende  snelheidsbegrenzers of soortgelijke begrenzingsystemen voor bepaalde categorieën 
motorvoertuigen (Publicatieblad van de Europese Gemeenschappen nr. L 129 van 14/05/1992). 
4 Koninklijk besluit tot wijziging van het koninklijk besluit van 15 maart 1968 houdende algemeen reglement op de technische 
eisen waaraan de auto’s, hun aanhangwagens, hun onderdelen en hun veiligheidstoebehoren moeten voldoen. 
Belgisch Staatsblad 30 03 1995, blz. 7997 
5 In de Europese richtlijn 92/6/EEG is bepaald dat de toepassing van de richtlijn geldt voor de vanaf 1 januari 1994 geregis-
treerde voertuigen. Voor de voertuigen geregistreerd tussen 1 januari 1988 en 1 januari 1994 diende de snelheidsbegrenzer 
ingebouwd zijn vanaf 1 januari 1995. Enkel voor de voertuigen die uitsluitend bestemd zijn voor binnenlands transport kon een 
latere datum worden voorzien. 
6 Of deze bepaling inhoudt dat een lidstaat kan verplichten dat lichtere voertuigen -bv. lichtere vrachtwagens, bestelwagens en 
lichtere autobussen- op haar grondgebied en door haar ingeschreven, een snelheidsbegrenzer kunnen opgelegd worden, is niet 
duidelijk. Vermoedelijk lijkt dit wel te kunnen indien deze uitbreiding enkel geldt voor voertuigen ingeschreven in de lidstaat zelf. 
In principe kan men in deze bepaling ook lezen dat een uitbreiding voor alle lidstaten slechts mogelijk is nadat een evaluatie van 
het huidige gebruik is gebeurd. 
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opgelegd voor voertuigen die uitsluitend voor het vervoer van gevaarlijke goederen worden gebruikt.7  
 
Bij deze KB’s stelt men vast dat specifieke controle op het gebruik van de snelheidsbegrenzer niet werd 
voorzien. De klassieke homologatie 8,  algemene principes voor de plaatsing , erkenning van de installateurs, 
technische bepalingen, zijn de enige -naast een aantal typeformulieren- die worden voorzien. De werking, het 
gebruik, de controle, bestraffing, …, heeft geen specifieke invulling gekregen. Dit geeft de indruk dat men enkel 
die elementen heeft vastgelegd, die noodzakelijk zijn voor een eenvormige omzetting van de richtlijn. Deze 
elementen werden dan nog laattijdig ingevoerd waardoor  heel wat ergernis in de sector ontstond. 
 
Het is echter evident dat het totaal gebrek aan begeleiding voor het invoeren, het laattijdig publiceren van KB’s 
en omzendbrieven, het op laatste moment verschuiven van de data waarop de maatregelen voor sommige voer-
tuigen van kracht waren, niet van aard waren om een maatregel die niet op onverdeeld gejuich werd onthaald, te 
implementeren. Het hoeft dan ook geen verwondering te wekken dat de naleving en het gebruik, op heel wat 
weerstand stuit. Nochtans kan men verwachten dat mits een correcte begeleiding en sturing vanuit het beleid, 
men de acceptatiegraad kan aanscherpen. 
 
Het handhavingsbeleid specifiek gericht naar snelheidsbegrenzers is onbestaande. De mogelijke pakkans op 
fraude met de snelheidsbegrenzer, is zeer beperkt.  De enige controles zijn steeds gericht geweest op snelheids-
controles en op de tachograaf. Slechts onrechtstreeks kan men geknoei met de snelheidsbegrenzer vermoeden 
maar specifieke vaststellingen zijn niet gekend. Bij de rijkswacht geeft men aan dat de gepaste apparatuur en 
opleiding van de manschappen ontbreekt. 
 
Wanneer een overdreven snelheid wordt vastgesteld -en in casu geknoei met de snelheidsbegrenzer erg plausibel 
lijkt-  wordt steeds verwezen naar een slecht werken van de snelheidsbegrenzer. Vermits de nodige opleiding bij 
politie/rijkswacht ontbreekt, kan de fraude met de snelheidsbegrenzer quasi nooit worden vastgesteld. Men moet 
daarbij tevens voor ogen houden dat de fraudegevoeligheid van de huidige snelheidsbegrenzer relatief hoog ligt. 
De snelheidsbegrenzer kan via de meest diverse ingrepen, uitgeschakeld. Dit is mogelijk via mechanische, 
magnetische of elektronische weg. Hierdoor is het ontdekken van fraude in de huidige omstandigheden erg 
moeilijk. Indien men het handhavingsbeleid effectief zou willen maken dan lijkt het noodzakelijk dat men bij 
snelheidsovertredingen het bewijs van fraude met de snelheidsbegrenzer moet veronderstellen; de bewijslast 
voor het slecht functioneren van de snelheidsbegrenzer zou door de overtreder zelf moeten geleverd worden.  
Specifieke snelheidscontroles waarbij geen enkele marge meer aanvaard wordt, moeten worden voorzien.  
 
Momenteel is de controle op de maximale snelheid van vrachtwagens > 12 ton en autocars > 10 ton zeer 
sporadisch zoniet onbestaande. Dit heeft ondermeer ook te maken met een aantal technische problemen; het is 
immers niet altijd mogelijk om uit te maken over welke categorie van voertuigen het gaat. Hoe dan ook is naast 
een manuele analyse van de foto van het geflitste voertuig noodzakelijk.  
Dit vergt zoveel tijd dat enkel met gerichte acties dit kan worden bereikt. Met deze gerichte acties kan men 
eerder op een symbolische wijze de indruk wekken dat de pakkans verhoogt; immers eventuele gerichte acties 
kunnen door de noodzakelijk inzet van mensen en middelen, slechts sporadisch uitgevoerd worden. 
De enige oplossing  voor dit probleem kan gevonden worden in EVI (Electronic Vehicle Identification). Via een 
chip in het voertuig –al dan niet gekoppeld aan de nummerplaat- kunnen de gegevens van het voertuig 
(categorie, specifiek snelheidsregime, soort transport, reisweg, …) van op afstand en zonder het voertuig te laten 
stoppen, gecontroleerd worden. Met EVI kunnen ook andere gegevens gerelateerd aan het voertuig worden 
gecontroleerd: verkeersbelasting, verzekerbaarheid, rij- en rusttijden (zie ook nieuwe tachograafregeling), … 
Op dit ogenblik kan men voor telematicatoepassingen in het verkeer, op federaal, ambtelijk niveau weinig 
beweging vaststellen. Dit is duidelijk in tegenstelling met Nederland waar EVI in 2002 zal worden ingevoerd.  
  
In het bestraffingarsenaal zou een specifieke regeling voor fraude met de snelheidsbegrenzer moeten voorzien 
worden. Of de Franse regeling -namelijk een zeer hoge boete- de oplossing is, kan in het midden gelaten worden. 
Een veel effectievere maatregel is het aan de ketting leggen van de vrachtwagen waardoor een overtreding die 
gepleegd wordt vanuit louter economische motieven, bestraft wordt met een economische maatregel, het buiten 
gebruik stellen van de vrachtwagen.  
 
 
                                                           
7 Deze bepaling maakt het mogelijk om de maximale snelheidsbegrenzer ook uit te breiden naar ADR. Voor alle ADR-
transporten geldt een maximale snelheid van 85 km/uur. Voor bepaalde categorieën van ADR –transporten liggen die 
snelheden nog lager. 
8 Bestuur Kwaliteit en Veiligheid - Afdeling Kwaliteit - Dienst Metrologie (Ministerie van Economische Zaken). 
 9 
Het lijkt evident dat een dergelijke maatregel 9 veel meer effect kan ressorteren omdat het bedrijf economisch 
wordt gestraft. Dit in tegenstelling met boetes waarbij deze afgewenteld worden naar de bestuurder. Zeker in het 
licht van het rijbewijs met punten lijkt het immobiliseren van het voertuig veel efficiënter te zijn doordat  het 
bedrijf gestraft wordt in plaats van de vrachtwagenbestuurder 10. 
 
Het hoeft nauwelijks aangestipt dat een handhavingsbeleid enkel kan slagen indien een coherent beleidsplan -
met juridische, administratieve en financiële instrumenten- voorhanden is.  
 
Naar controle is –weliswaar laattijdig- één essentieel middel ingevoerd. Het KB van 15 december 1998 11 
voorziet in de omzetting van de Europese richtlijnen 96/96/EG 12 waarbij “de genomen maatregelen (…) het 
verbeteren van de technische staat van de voertuigen (beogen) door een verhoging van de frequentie van de 
technische keuringen en door een verder doorgedreven keuring van de staat van het remsysteem, de tachograaf 
en de snelheidsbegrenzer. Bovendien zal een keuringsvignet op de voertuigen aangebracht worden, zodat de 
geldigheid van de keuring op de weg kan gecontroleerd worden.”   
De omzetting van deze richtlijn diende reeds op 9 maart 1998 gebeurd te zijn. Dit werd op minimalistische 
manier omgezet in het KB van 15 december 1998: in artikel 16 worden de bedragen voor de keuring van de 
snelheidsbegrenzer en de tachograaf vastgesteld. 
 
Dit alles leidt tot de conclusie dat enerzijds er nog steeds geen effectieve controle op de weg is en anderzijds dat 
een eventuele fraude met de snelheidsbegrenzer slechts kan afgeleid worden uit een andere overtreding -in casu 
de overschrijding van de toegelaten maximumsnelheid-  maar zonder dat men de fraude effectief kan bewijzen. 
Dit brengt mee dat de fraude met de snelheidsbegrenzer slechts zeer uitzonderlijk zal gesanctioneerd worden en 
dat fraude met de snelheidsbegrenzer minimaal kan voorkomen worden.  
Zelfs indien men met een elektronische stimulator tijdens de technische controle de snelheidsbegrenzer kan 
controleren, zegt dit uiteraard nog niets over de onderbreking ervan. De meeste rijkswachtbrigades 13 zijn nog 
steeds niet uitgerust met een elektronische stimulator.  
Bij een vermoeden van fraude moet het voertuig nog steeds naar een gespecialiseerd centrum worden gebracht. 
Momenteel bestaat hierover zelfs geen enkele overeenkomst met de centra voor technische controle. Het gevolg 
kan dan zijn dat men het te controleren voertuig aanbiedt op de plaats waar de frauduleuze ombouwingen hebben 
plaats gevonden. 
                                                           
9 Niet alleen voor vrachtwagens kan een immobiliseren van het voertuig een goede maatregel zijn. Ook voor personenwagens 
is het immobiliseren van het voertuig –bij de eigenaar thuis- voor bepaalde overtredingen een maatregel die meer effect sorteert 
dan een boete. Het bestraffen van de automobiliteit door het mobiliseren van het eigen voertuig, overstijgt meestal de 
mogelijkheden om een andere auto te huren. Immers het eigen voertuig heeft meestal een aantal geïndividualiseerde 
aanpassing waardoor het gemis ervan niet direct kan gecompenseerd worden door een vervangvoertuig. 
Het is voor de hand liggend dat niet alle overtredingen voor een dergelijke bestraffingmaatregel in aanmerking komen. Ofwel 
baseert men zich voor het toepassen van een dergelijke bestraffingmaatregel op de ernst van de overtreding –bv. herhaaldelijk 
dezelfde zware overtredingen- ofwel gebruikt men dit voor specifieke overtredingen (bv. rij- en rusttijden, niet betalen 
inschrijvingstaks, niet-verzekerde voertuigen, …). 
10 Vermits meer en meer firma’s, de vrachtwagenbestuurder in een soort van zelfstandig statuut onderbrengen, moet in dit geval 
de regeling sluitend en vooral beschermend naar de vrachtwagenbestuurder gemaakt worden. 
11 Koninklijk besluit tot wijziging van het koninklijk besluit van 15 maart 1968 houdende algemeen reglement op de technische 
eisen waaraan de auto’s, hun aanhangwagens, hun onderdelen en hun veiligheidstoebehoren moeten voldoen, KB van 15 
december 1998, BS 24 december 1998. 
12 Europese richtlijn van 20 december 1996 betreffende de onderlinge aanpassing van de wetgevingen van de Lidstaten inzake 
de technische controle van motorvoertuigen en aanhangwagens. 








Het invoeren van maximale snelheidsbegrenzers in andere voertuigen lijkt –in afwachting van de invoering van 
de Intelligente Snelheidsbegrenzer- om verschillende redenen wenselijk te zijn. 
 
Eén van de voertuigcategorieën en waarvoor dit zo voor de hand ligt zijn de voertuigen bestemd voor ADR-
transporten. Voor deze voertuigen geldt, als gevolg van de aard van de lading, een bijzondere reglementering.  
De specifieke snelheid voor ADR-transporten is maximaal 85 km/uur terwijl er voor bepaalde ADR-producten 14 
een aangepaste snelheid is voorzien naar het gebied waar het voertuig rijdt.  
 
Men kan aannemen dat een maximale snelheidsbegrenzer voor deze transportcategorieën meer dan gewenst is. 
De weerstand tegen de uitbreiding naar dergelijke voertuigcategorieën zal vermoedelijk erg beperkt zijn.  
 
Daarenboven voorziet de Europese richtlijn uitdrukkelijk de mogelijkheid om de maximale snelheidsbegrenzer 
uit te breiden naar voertuigen die gevaarlijke producten –lees ADR- vervoeren. Dat deze maatregel gewettigd is, 
kan men dagelijks vaststellen. Vermits ADR-transporten ook worden uitgevoerd met lichtere vrachtwagens (< 
12 ton), grote bestelwagens en zelfs kleine bestelwagens, kunnen deze quasi ongestraft, gevaarlijke snelheden 
aanhouden. Het gekende (cliché)voorbeeld is de Mercedes Sprinter die met ADR-producten snelheden bereikt 
die ruim boven de 140 km/uur gaan. Indien deze wagens worden geflitst dan komen die klassiek er met een 
boete voor overdreven snelheid er van af. In België bestaat, zoals hoger reeds vermeld, nog geen EVI (Electronic 
Vehicle Identification) en het ziet er naar uit dat dit de eerste jaren ook niet zal gebeuren 15. EVI maakt het 
mogelijk om het voertuig van op afstand te identificeren op inschrijvingsbewijs, categorie van het voertuig, 
lading, toegelaten snelheidslimieten voor het voertuig, … . 
 
Naast de uitbreiding van de maximale begrenzer naar ADR-voertuigen, lijkt deze uitbreiding ook wenselijk naar 
lichte vrachtwagens, kleine autobussen, werfvervoer en lichte bestelwagens. Op basis van louter visuele 
observatie –specifieke snelheidscijfers voor deze categorieën ontbreken- kan men het nut van het inbouwen van 
maximale snelheidsbegrenzers naar deze categorieën bepleiten.  Binnen deze categorie zijn er zeker nog 
prioriteiten te leggen. Het lijkt bijna evident dat ook lichte autobussen en werfvervoer hiermee worden uitgerust.  
 
Het werfvervoer vormt hierbij een absolute topprioriteit . Momenteel is het werfvervoer in vele gevallen 
gecombineerd met vervoer van materialen; clichématig kan men het beeld als volgt vormen: vervoer van vier tot 
9 personen gekombineerd met een aanhangwagen en/of een volgeladen pick-up. Dikwijls is de bestuurder een 
arbeider die dit vervoer van zijn collega’s er nog bij neemt. Dit alles biedt weinig veiligheidsgaranties. 
 
2. Snelheidsbegrenzing van bestelwagens en lichte trucks 
 
Nadat de begrenzing voor zwaardere vrachtwagens en bussen om veiligheids- en milieureden Europees is 
vastgelegd op 90 en 100 km/uur, stelt zich uiteraard het probleem van de voertuigcategorieën die onder deze 
grens vallen. De niet-begrensde bestelwagens en lichtere trucks hebben echter een belangrijk aandeel in het 
goederenvervoer en zijn dan ook verantwoordelijk voor een belangrijk deel van de nevenaspecten van het 
transport.  
                                                           
14 Snelheidsbeperkingen voor ontplofbare stoffen:  
• Gewone wegen: 
50 km/uur voor motorvoertuigen 
40 km/uur voor gelede voertuigen 
• Op autosnelwegen: 75 km/uur 
• Binnen de agglomeraties: 30 km/uur 
 
15 Dit in tegenstelling met Nederland waar EVI wordt ingevoerd vanaf 2002. In België is dit systeem bij de rijkswacht nog steeds 
niet gekend, laat staan dat men het beleid heeft gevraagd om hiertoe de nodige stappen te zetten. 
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Uit een recent Nederlands onderzoek 16 dat de niet-begrensde bestelwagens en lichte trucks een belangrijke rol 
spelen in de emissies van het (Nederlandse) goederenwegvervoer. Ruw gesteld is deze vervoervorm 17 voor 1/3 
van de CO2–emissies en voor 20 % van de NOx-emissies 
18.  
 
De verwachting is dat deze emissies niet snel zullen afnemen maar integendeel zullen toenemen; dit is te wijten 
aan enerzijds de toename van dit segment van het wagenpark 19 maar vooral ook de toename van de hogere 
snelheden van deze categorie van voertuigen.  
 
Daarnaast moet vastgesteld worden dat bestelwagens en lichte trucks steeds schoner worden. Aanvullend moet 
hierbij opgemerkt worden dat de verdieseling zowel voor de bestelwagens als de lichte trucks (is reeds voor het 
grootste deel diesel) zal blijven toenemen zodat men snel een 95 %-aandeel zal bereiken. 
 
Zoals voor gewone personenwagens kan men vaststellen dat de tendens naar upgrading in vermogen en in 
gewicht 20 zich ook doorzet bij  de bestelwagens. Terwijl de topsnelheid van deze bestelwagens 10 jaar geleden 
nog 110 of 120 km/uur was men de huidige zware bestelwagens reeds moet situeren bij de 140 km/uur.  
De conclusies van dit onderzoek zijn gericht op 2010 en op het gehele Nederlandse park van bestelwagens en 
lichte trucks dat begrensd is op respectievelijk 100 en 90 km/uur. Daarenboven moet voor ogen gehouden 
worden dat bestelwagens goed zijn voor 80 %-90 % van de totale effecten; dit wordt verklaard door het feit dat 
er meer dan 15 maal zoveel bestelwagens zijn als lichte vrachtwagens. Per voertuig zijn de effecten bij lichte 
vrachtwagens gemiddeld ca. 3 maal zo hoog als bij bestelwagens.  
 
De effecten kunnen bij 100/90 snelheidsbegrenzing –situatie Nederland- als volgt worden samengevat 21:  
 
“ 
• Een directe reductie van CO2- en NOx-emissies met respectievelijk 0,33Mton en 1,7 kton in 2010. 
• Een reductie van CO2- en NOx-emissies  van raffinaderijen van respectievelijk 24 kton en 8 ton. 
• Een niet  gekwantificeerde emissiereductie op langere termijn als gevolg van optimalisatie van motor en 
aandrijflijn op de instelsnelheid. 
• Een niet  gekwantificeerde emissiereductie van andere emissies (PM10, HC, CO). 
• Een verhoging van de verkeersveiligheid die kan worden uitgedrukt in een reductie van het aantal 
verkeersdoden op jaarbasis in de orde van grootte van 20-30 en een veelvoud hiervan aan gewonden. 
• Een vermindering van schades  en slijtage aan voertuigen in de orde van grootte van 25 respectievelijk 
20 miljoen (gulden) per jaar, waarbij het laatste getal een minimumschatting is (alleen de banden). 
• Bijkomende kosten per voertuig van ƒ 200 tot ƒ 300,  bij inbouw af-fabriek en ƒ 1.200 tot ƒ 1.500 bij 
inbouw achteraf. 
• Een verhoging van de benodigde reistijd van bestelwagens en lichte trucks met ruim 5 mln. uren. 
Hiervan is ruim 1,5 miljoen (ofwel 2 uur per voertuig per jaar) ‘rechtmatig’ verkregen, dus niet door 
harder te rijden dan op de betreffende wegen is toegestaan. 
• Een niet gekwantificeerde besparing op snelheidsboetes 
• Een niet gekwantificeerde besparing op reistijd van het gehele Nederlandse wegverkeer als gevolg van 
minder structurele en incidentele congestie. 
• …..  
• Mogelijkerwijs een verbetering van het imago van de branche. 
“ 
 
Een grote praktijkproef wees uit dat de gegeven milieueffecten waarschijnlijk niet zijn overschat en dat bij het 
toevoegen van een begrenzing van het toerental het milieueffect hoger wordt. 
 
                                                           
16 DINGS, J.M.W., DIJKSTRA, W.J., METZ, D., Snelheidsbegrenzing van bestelwagens en lichte trucks, effecten op milieu en 
economie, Centrum voor energiebesparing en schone technologie, Delft, 23 maart 1998, 60 blz. + bijlagen. 
17 Voor Nederland gaat dit om ongeveer 550.000 bestelwagens en 30.000 lichte trucks. 
18 Dit is ruim 3 Mton CO2 en 18 kton NOx. 
19 In Nederland stelt men vast dat de jaarlijkse kilometergroei gemiddeld 8 % is en verwacht men het kilometeraandeel van 
bestelwagens in het wegverkeer zal stijgen van ± 11 % naar 15 % in 2020 
20 In Nederland blijkt dat het gemiddelde leeggewicht en het gemiddelde toelaatbare totaalgewicht van bestelwagens toeneemt. 
De voertuigen worden steeds groter en zwaarder. In de periode van 1989-1996 nam het gewicht met 13 kg/jaar (nu gemiddeld 
1.370 ton) toe. Dit zou voor 2010 op 1,44 en voor 2020 op 1,48 ton geraamd worden. 
21 DINGS, J.M.W., DIJKSTRA, W.J., METZ, D., Snelheidsbegrenzing van bestelwagens en lichte trucks, effecten op milieu en 
economie, Centrum voor energiebesparing en schone technologie, Delft, 23 maart 1998, op blz. 53. 
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Op bedrijfs- en macroniveau liggen de effecten anders; terwijl dit op macroniveau ƒ 200 mln. aan baten 22 
oplevert (hiervan ƒ 50 mln. milieubaten). Op bedrijfseconomisch niveau valt de snelheidsbegrenzer bij 




Het is evident dat de resultaten niet zonder meer kunnen overgeplaatst worden naar de Belgische context. Een 
aantal factoren zijn verschillend in de Nederlandse en de Belgische situatie maar een aantal van de bevindingen 
kunnen mits in acht name van het aanpassen van de aannamecijfers  worden overgebracht.  
 
Het uitbreiden van de maximale snelheidsbegrenzer naar bestelwagens en lichte trucks heeft een ernstige 
reductie van CO2- en NOx-emissies tot gevolg. Ook andere emissies (PM10, HC, CO) zullen dalen.  
 
Een ander belangrijk gegeven vormt de verhoging van de verkeersveiligheid door het verminderen van het aantal 
doden en gewonden 24. Alhoewel de cijfers niet transponeerbaar zijn, kan ter referentie voor vrachtwagens 
(GVW > 3,5 ton) volgende vergelijking worden gegeven: 
 
   
 Doden Ernstig gewonden TOTAAL 
Nederland (GVW 
>3,5 ton) 
65 (1995) 65 (1995) 65 (1995) 200 265 






Zonder een polemiek hier te openen over de vergelijkbaarheid c.q. correctheid van deze cijfers 25 valt het toch op 
dat het aantal doden voor deze categorie in België slechts 23 % bedraagt van dit van Nederland; dit is minstens 
erg opmerkelijk te noemen vooral omdat het totaal aantal verkeersdoden in België hoger ligt dan in Nederland 
26. 
Het is moeilijk om aan te nemen dat specifiek voor deze groep van verkeersdeelnemers een totaal andere trend 
zich zou voordoen.  Waar de eventuele fouten zijn gelegen, is binnen dit bestek niet te bepalen maar het geeft 
toch aan dat met betrekking tot de statistische cijfers van de verkeersongevallen toch enige voorzichtigheid moet 
aan de dag gelegd worden. 
De invoering van de snelheidsbegrenzer voor bestelwagen en lichte vrachtwagens zal op ’t vlak van 
vermindering van schade en slijtage aan voertuigen betekenen. 
Met betrekking tot de reistijd wordt vastgesteld dat de reistijd  van bestelwagens en lichte trucks zal toenemen; 
indien echter vergeleken wordt met de wettelijke snelheid is het “tijdsverlies” per voertuig en per jaar minder 
dan 5 uur. Daartegenover staat dat de vermindering van de reistijd van het totale wegverkeer als gevolg van 
minder structurele en incidentele congestie. 
Op bedrijfs- en macroniveau ligt de situatie anders. Op macro-economisch niveau levert dit kwantificeerbare 
baten ( ƒ 200 mln. waarvan  ƒ 50 mln. milieubaten) op; andere baten zijn de vermindering van het aantal 
                                                           
22 Daarbij moeten als belangrijke baten de vermindering van het aantal verkeersongevallen en de besparing van de 
brandstofkosten gerekend worden.  
23 De voornaamste kostenbesparing is de brandstof terwijl bij bestelwagens de voornaamste kostenpost, de toename van de 
reistijd is. 
24 De registratiegegegevens van bestelwagens en lichte vrachtwagens zoals deze bewerkt worden door het BIVV in hun 
jaarrapporten geven geen opgesplitste, vergelijkbare cijfers. Er zijn enerzijds geen aparte cijfers voor bestelwagens en 
anderzijds wordt met lichte vrachtwagens deze bedoeld van minder 3,5 ton. Hierdoor worden de vrachtwagens groter dan 3,5 
ton en kleiner dan 12 ton niet verrekend; de situatie van de lichte vrachtwagens is op deze wijze vergelijkbaar met de 
Nederlandse situatie vermits ook daar geen aandeel bekend is van vrachtwagens met een maximaal gewicht dat lager is dan 12 
ton. 
25 Zie hierover: 
DE MOL, J., Impact van de verkeersonveiligheid en -onleefbaarheid, objectieve verkeersonveiligheid, eindrapport, Gent, CDO-RUG, 1999.  
DE MOL, J., 'Is het statistisch materiaal even onveilig als het verkeer ?', in : Verkeersspecialist, Diegem, Kluwer Editorial, N°56, februari 
1999, pp. 7-12.  
DE MOL, J., 'Slechts het topje van de ijsberg (verkeersonveiligheid in statistieken)', in : Verkeersspecialist, Diegem, Kluwer Editorial, N°57, 
maart 1999, pp. 
7-12.  
DE MOL, J., 'Beleidsaanbevelingen', in : Verkeersspecialist, Diegem, Kluwer Editorial, N° 58, april 1999, pp. 20-21.  
DE MOL, J., ‘Toename aantal verkeersdoden gevolg van betere registratie van slachtoffers’, Financieel Economische Tijd, Podium, 08 08 
1999, blz. 2. 
 
26 In 1997 waren er in België 1.364 doden terwijl in Nederland er 1.163 werden geregistreerd. Het aantal letselongevallen was 
respectievelijk 50.078 en 41.036 
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verkeersongevallen en de besparing op de brandstof. Op bedrijfseconomisch vlak valt de snelheidsbegrenzer 
voor bestelwagens neutraal 27 uit terwijl bij lichte trucks dit positief is.  
 
Ten aanzien van de invoeringsaspecten van een snelheidsbegrenzer voor bestelwagens en lichte trucks moeten 
geen te grote problemen voor de sector op het concurrentiële vlak verwacht worden; uit de Nederlandse situatie 
blijkt dat deze meestal niet grensoverschrijdend operen. Nederland meent dat een éénzijdige invoering voor 
bestelwagen mogelijk is zonder dat op de EU-begrenzing voor bestelwagens moet gewacht worden. Men opteert 
om via fiscale aansporingen de snelheidsbegrenzer voor de bestelwagens mogelijk te maken. 
 
Voor lichte vrachtwagens is een eenzijdige begrenzing vermoedelijk niet mogelijk omdat op dit vlak de EU 
harmonisatie van de typekeuringseisen voorstelt. Dit moet echter geen probleem te zijn omdat de Europese 
Commissie de intentie heeft om de lichte trucks in Europees vlak te begrenzen. 
 
Als bijkomende conclusie wordt aangeduid dat het voorzien van een toerenbegrenzer bij de snelheidsbegrenzer 
de voordelen op het gebied van milieu, slijtage en veiligheid verder kan versterken. 
 
Op basis van deze conclusies lijkt het voor de hand te liggen dat het Belgisch beleid ook een dergelijke strategie 
zou volgen. Op ’t vlak van emissies, slijtage, verkeersonveiligheid, …, lijkt het evident te zijn dat België 





                                                           
27 Vooral de verrekening van de extra-reiskost is bij bestelwagens de voornaamste kostenpost; immers een daling van 120 
km/uur naar 90 km/uur verlengt de reistijd met ongeveer 5 uur per wagen/per jaar. 
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2. Satisfactieonderzoek  
1. Bestaand onderzoek 
 
Een satisfactieonderzoek bij gebruikers van een (maximale) snelheidsbegrenzer is in België nog niet uitgevoerd. 
Voor zover  bekend, is er nog steeds geen evaluatierapport beschikbaar met betrekking tot maximale snelheids-
begrenzers in Europa. 
 
Voorafgaand aan het invoeren van de Europese richtlijn werd in Nederland wel een onderzoek uitgevoerd naar 
de mogelijke acceptatie van snelheidbegrenzers bij vrachtautochauffeurs 28. Dit onderzoek werd uitgevoerd 
omdat Nederland op dat ogenblik er aan dacht om éénzijdig –dus zonder Europese regelgeving- de maximale 
snelheidsbegrenzers in te voeren. In dit licht werd Traffic Test belast met het uitwerken van een 
praktijkexperiment bij een transportbedrijf en het ondervragen van een 19 andere bedrijven. Hierbij hoorde een 
chauffeurs-enquête waarbij de mening van de chauffeurs werd gevraagd. Uit dit onderzoek kwamen een aantal 
resultaten die bij het evalueren van de satisfactie-enquête die het CDO uitvoerde, kunnen worden gebruikt: 
 
• De weerstand binnen bedrijven is in de regel bij chauffeurs groter dan bij werkgevers. 
• Werkgevers lijken in het algemeen geen grote moeite te hebben met de acceptatie van de begrenzer. 
• Veel chauffeurs zullen bij verplichte invoering proberen de begrenzer onklaar te maken of buiten werking te 
stellen. 
• Cruisecontrol apparatuur leidt tot effecten die sterk vergelijkbaar zijn met die van de snelheidsbegrenzer. 
Daarentegen kan de cruisecontrol rekenen op veel meer acceptatie en waardering van chauffeurs. 
• Het is mogelijk gebleken dat werkgevers chauffeurs motiveren zich te houden aan bijvoorbeeld een limiet 
van 85 km/uur. Duidelijk is echter dat lang niet alle werkgevers zich hiervoor wensen in te zetten. 
• In het huidige verkeersbeeld doen zich bij auto’s die zijn uitgerust met een begrenzer geen problemen voor 
bij het inhalen. Het is echter moeilijk te overzien of en in welke mate dit anders wordt als àlle vrachtauto’s 
met een begrenzer zijn uitgerust. 
• Een veel gehoord argument tegen de begrenzer is dat vrachtauto’s met begrenzer zich bij inhaalmanoeuvres 
langer op de linker rijstrook bevinden dan auto’s zonder begrenzer. Uit de observaties blijkt dat voor een 
auto met begrenzer de inhaalduur per voertuig inderdaad langer is, maar tevens dat een auto met begrenzer, 
door het geringere aantal inhaalmanoeuvres, zich op het héle proefproject korter op linker rijstrook bevindt 
dan auto’s zonder apparatuur. 
• Inhoudelijke argumenten tegen de snelheidsbegrenzer die werkelijk hout snijden, zijn er bij chauffeurs bijna 
niet. Ze zijn althans niet van verkeerstechnische aard. Vaak spreken de argumenten elkaar tegen.  
• Als wordt besloten de snelheidsbegrenzer verplicht in te voeren ( al dan niet in Europees verband), zou de 
grenssnelheid moeten worden ingesteld op 90 km/u. Bij een dergelijke limietsnelheid is de weerstand tegen 
de begrenzer relatief gering, zowel bij bedrijfsleiding als bij chauffeurs. Bovendien wordt bij een 
grenssnelheid van 90 km/u het snelheidsplafond van vrachtauto’s op zo’n manier verlaagd dat extreme 
snelheidsovertredingen niet meer mogelijk zijn. 
• Bij invoering van een verplichting is een goede voorlichting aan de chauffeurs noodzakelijk. Op deze 
manier kunnen “schijnargumenten” tegen de begrenzer weggenomen worden. 
 
Normaal was een Europese evaluatie voorzien van de maximale snelheidsbegrenzer bij vrachtwagens en 
autocars. Dit blijkt immers uit het antwoord dat de toenmalige Belgische minister van Verkeerswezen gaf bij de 
bespreking van twee resoluties 29 in de Kamer van Volksvertegenwoordigers.  
Voor zover bekend, zijn er geen studies die de aanvaarding van snelheidsbegrenzers in vrachtwagens en 
autobussen hebben onderzocht. 
                                                           
28 WILBERS, P.T., Acceptatie en gedragseffecten van snelheidsbegrenzers bij vrachtautochauffeurs, lange termijn effecten, 
Veenendaal, november 1991, rapportnummer TT91-57, opdrachtgever: Afdeling Infrastructuur van de Hoofddirectie van de 
Waterstaat, 30 blz + 2 bijlagen. 
WILBERS, P.T., Acceptatie en gedragseffecten van snelheidsbegrenzers bij vrachtautochauffeurs, Samenvatting van de 
onderzoeksresultaten, Veenendaal, october 1991, rapportnummer TT91-56, opdrachtgever: Afdeling Infrastructuur van de 
Hoofddirectie van de Waterstaat, 13 blz. 
 
29 DE MOL, J., Voorstel van resolutie betreffende de uitrusting van personenwagens met snelheidsbegrenzers, Kamer van 
Volksvertegenwoordigers, 48ste zittingsperionde, 1994-1995, 932/1 tot 4 (Goedkeuring plenaire vergadering 16 02 1995) 
DE MOL, J., Voorstel van resolutie betreffende de uitrusting van lichte vrachtwagens met snelheidsbegrenzers, Kamer van 
Volksvertegenwoordigers, 48ste zittingsperionde, 1994-1995, 936/1 tot 4 (Goedkeuring plenaire vergadering 16 02 1995) 
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Het onderzoek is uitgevoerd met de actieve medewerking van de drie grote vakorganisaties: ACLVB, BTB en 
CVD. De twee laatste vakorganisaties hebben dit de enquête in een bijlage bij hun ledenblad verstuurd. Het 
ACLVB heeft daarentegen gekozen voor het aanschrijven van de leden en voegde een antwoordenveloppe (port 
betaald door bestemmeling) er bij. 
 
Door deze werkwijze heeft men geen enkel zicht op de responsgraad. Zelfs het aantal verstuurde 
enquêteformulieren kan weinig bijdragen tot het bepalen van de responsgraad omdat naast leden die met 
vrachtwagens of autocars rijden er leden zijn die met andere categorieën van voertuigen rijden. Tevens is een 
filtering van de leden die met een vrachtwagen of autocar rijden onvoldoende omdat de enquête peilt naar het 
aanvaardingsgedrag van bestuurders die met een voertuig rijden dat uitgerust is met een snelheidsbegrenzer. 
 
Het enige alternatief was om een algemene enquête te houden waar bij alle bestuurders naar hun houding 
tegenover snelheid gepeild werd en daarbij de antwoorden af te zonderen van degene die onder de categorie 
“bestuurders met een snelheidsbegrenzer” vallen. Een dergelijke optie betekende dat een veel uitgebreidere lijst 
van vragen diende overgemaakt te worden waardoor de kans op respons veel lager werd. Het is dan nog maar de 
vraag of de respons van de bedoelde doelgroep dan voldoende belangrijk genoeg zou zijn.  
 
Een andere methode was de benadering via het bedrijf maar dan is de garantie voor de onafhankelijkheid niet 
verzekerd en ook kon geen toezicht uitgeoefend op de selectie van de chauffeurs. Het vragen van de namen van 
de adressen van de chauffeurs aan de bedrijven om op deze wijze de selectie te kunnen uitvoeren, zou stuiten op 
bezwaren vanuit de bescherming van de levenssfeer. 
 
Het selecteren van het vrachtvervoer zou men ook kunnen langs de weg –bv. parkings autosnelwegen- maar dit 
werd niet weerhouden omdat dit vooreerst een arbeidsintensieve onderneming is en omdat een aselecte keuze 
niet was gewaarborgd; immers er is geen enkele verhouding aan te duiden tussen de chauffeurs die de 
autosnelweg gebruiken en de anderen. Binnen het kader van dit onderzoek was het budgettair niet mogelijk om 








De enquêtes werden ontvangen in de periode van juni tot september 1999. In totaal werden 1050 ingevulde 
enquêtes weerhouden. Met de vakorganisaties is afgesproken om geen cijfers per organisatie publiek te maken.  
 
Niet erg verwonderlijk is het feit dat het grootste deel van de chauffeurs mannen zijn: 1027 of 98 % zijn 





 aantal % 
Man 1027 97,8% 
Vrouw 23 2,2% 
 
 
De gemiddelde beroepservaring is voor mannen 17 jaar en voor vrouwen 8 jaar. 
De verdeling over de taalgroepen is verre van optimaal vermits 977 (93 %) bulletins van Nederlandstalige en 
slechts 73 (7 %) van Franstalige werden ingestuurd. 
 
 
Wanneer men de verdeling van de respondenten over het transportmiddel bekijkt dan stellen we vast dat het 
grootste deel van de respondenten met een voertuig rijdt waar een snelheidsbegrenzer is ingebouwd. Daarvan 
rijdt 81 % of 929 chauffeurs met een vrachtwagen van meer dan 12 ton terwijl 83 chauffeurs of  7 % met een 
vrachtwagen van minder dan 12 ton rijdt. De verdeling over de autocars is 10 % (116 chauffeurs) voor > 10 ton 
terwijl er slechts 26 chauffeurs of 2 % met een autocar van minder dan 10 ton rijdt. Bij deze cijfers moet wel 
vermeld worden dat sommige chauffeurs met verschillende voertuigen rijden. Dit verklaart dan ook dat het totaal 






























Wanneer men alle voertuigencategorieën erbij neemt, veranderen deze cijfers niet noemenswaardig: 
 
 
VOERTUIG PROCENTUELE VERDELING 
 
Vrachtwagen > 12 ton 
Autocar > 10 ton 
Vrachtwagen < 12 ton 


















Het totaal aantal respondenten dat alleen met voertuigen met snelheidsbegrenzer rijdt is 893 (vrachtwagen > 12 
ton en autocars > 10 ton).  Respondenten zowel met andere voertuigen als met voertuigen met 
snelheidsbegrenzer rijden, gebruiken in 117 gevallen een autocar > 10 ton en in 903 een vrachtwagen > 12 ton. 
Op deze wijze zijn er 1020 respondenten die minstens met een voertuig rijden dat uitgerust is met een 
snelheidsbegrenzer. Op het totaal aantal respondenten betekent dit dat 97 % aangeeft met een voertuig te rijden 
dat wettelijk is uitgerust met een snelheidsbegrenzer. Op deze wijze geven 30 respondenten aan dat ze niet met 
een vrachtwagen > 12 ton of autocar > 10 ton rijden. 
Vermits 1050 voertuigen weerhouden worden in de enquête is het aantal voertuigen dat wordt opgenomen in de 
enquête dat niet met een snelheidsbegrenzer verwaarloosbaar. 
 
 
De verdeling over internationaal of nationaal transport is 65 % voor internationaal (677 voertuigen) transport en 
35 % nationaal (364). 
 
 






De verdeling over de soort goederen die vervoerd wordt, moet met de nodige omzichtigheid worden gehanteerd. 
Immers dezelfde respondent geeft soms twee producten op ; hierdoor worden de gegevens wat vertekend en 
daarenboven lijkt de keuzemogelijkheden niet overeen te stemmen met de vervoerde goederencategorieën of wat 
er onder wordt begrepen door de respondenten. Op deze wijze is de categorie « andere » met 35 % of 497 het 
sterkst vertegenwoordigd. Dit lijkt logisch te zijn indien men rekening houdt met meerdere antwoorden. De 






































De ADR-producten samen met de bulkgoederen –respectievelijk 17 % of 241 eenheden en 15 % of 211- behoren 
tot de meest vervoerde, gespecificeerde producten. 
 
Doordat een aantal respondenten twee soorten vervoer selecteerden, komt het totaal aantal opgegeven, vervoerde 
producten op 1426 uit; dit staat tegenover de 1050 geldige antwoorden. Belangrijk bij deze vraag was om het 
aandeel te kennen van ADR-transporten. Doordat het gaat om ladingen waarmee extra voorzichtig moet worden 
omgesprongen, gelden hier specifieke snelheidsbegrenzingen (ut infra). De relatie tussen deze vrachten en het 




De leeftijdsverdeling van de 1050 chauffeurs wordt weergegeven op de onderstaande figuur. De leeftijds-
categorieën 31-40 en 41-50 vormen het grootste deel van de correspondenten, respectievelijk 31 en 32 %. Deze 
gegevens  kunnen gekoppeld worden aan andere antwoorden waardoor kan vastgesteld worden of er enig 
























Een opdeling naar beroepservaring geeft aan dat een erg gelijkwaardige verdeling over de eerste drie categorieën 
is terug te vinden: respectievelijk 27 %, 33 % en 25 %.  
Eenmaal boven de dertig jaar beroepservaring valt het aantal respondenten terug naar 14 + 1 %.  
 
Voor zover men van een normale verdeling kan spreken, lijkt in deze verdeling geen grote afwijkingen voor te 
komen. Het ligt voor de hand dat de indeling van de categorieën het beeld kan vertekenen omdat sommige 
afgeronde cijfers de keuze van de respondenten sterk beïnvloeden.  
Zo is het opvallend dat voor elke categorie, 10 en de veelvouden ervan, een belangrijke aanduiding vormen; 
immers voor deze jaren worden telkens de hoogste aantallen van die categorie genoteerd. Dit is voor 10 jaren 73, 
voor 20 jaren 60 en voor 30 jaren 42; hetzelfde kan gezegd worden voor vijf en de veelvouden; naast de 10 jaren 
vormen dit hoogste aantallen.  
Het gevolg is dat de afbakening –waarbij deze categorieën al dan niet worden meegenomen- een vertekening kan 






2. GEBRUIK SNELHEIDSBEGRENZER 
 
Van de respondenten rijdt 716 of 69 % meer dan 3 jaar met een voertuig waarin een snelheidsbegrenzer is 
aangebracht; slechts 61 of 6 % heeft geen snelheidsbegrenzer en heeft dan ook geen persoonlijke ervaring met 
een snelheidsbegrenzer. 
 
Het onderbreken van de snelheidsbegrenzer is één van de cruciale vragen van dit onderzoek. Vermits bijna geen 
cijfers bestaan over het gebruik en het misbruik met snelheidsbegrenzers en vermits ook de snelheidscontrole bij 
vrachtwagens beperkt is, vormt dit cijfer een belangrijke referentiepunt.  
Men moet daarbij voegen dat bij snelheidscontroles van auto’s geen opgesplitste cijfers te vinden zijn naar zware 
of lichte vrachtwagens-autocars.  
Tevens vermeldt de verkeerspolitie dat zowel de klassieke afwijkingspercentages als de 85 % percentiles worden 
gehandhaafd. Dit betekent dat het aantal vastgestelde verkeersovertredingen van vrachtwagens op 
autosnelwegen relatief beperkt is 30; voor andere wegen hangt dit uiteraard af van het feit of de  snelheid van 
vrachtwagens en autocars vermengd wordt met de snelheid van andere voertuigen; hierdoor wordt de pakkans 
van deze categorieën gelijk.  
Vooral voor ADR-transporten leidt dit tot onaanvaardbare –voor zover de snelheidsovertreding sensu stricto dit 
niet reeds is- onveiligheidniveaus  
 
 
Wanneer het aantal jaren dat men met een snelheidsbegrenzer rijdt, vergelijkt met het aantal chauffeurs dat de 
snelheidsbegrenzer kan onderbreken, valt het op dat met uitzondering van de chauffeurs  die recent met een 
snelheidsbegrenzer rijden, de cijfers quasi niet verschillen. Het grootste deel van de chauffeurs duidt aan dat ze 






                                                           
30 Enkel vrachtwagens (> 12 ton) en autocars (> 10 ton) die meer dan 95 km/uur kunnen bij een gerichte controle voor een 

































Het grootste deel van de respondenten geeft aan dat ze de snelheidsbegrenzer niet kunnen onderbreken. Een 
relatief groot percentage vermeldt nochtans dat in hun voertuig een mogelijkheid voor het onderbreken van de 





























Zonder rekening te houden met de “missing value” en “geen antwoord” is er 18 % dat de begrenzer kan 
onderbreken. Wanneer enkel de ja-neen-antwoorden 31 worden aangehouden, dan blijkt dat 19 % van de 
chauffeurs die op deze vraag antwoordde, aangeeft dat in de vrachtwagen een mogelijkheid bestaat om de 
snelheidsbegrenzer te onderbreken. Dit is een ontzettend hoog aantal dat minstens aangeeft dat er zich een 
veiligheidsprobleem stelt.  
In welke mate dit onderbreken enkel gebeurt in vrachtwagens of autocars die tot kleine bedrijven behoren is niet 
duidelijk. Een aparte vraag hierover had wellicht een aanduiding kunnen geven maar door het verloop van 
chauffeurs tussen vervoerfirma’s zou een dergelijke informatie moeilijk te duiden zijn. In een aanvullende 
enquête werden ad random een tweehonderdtal firma’s bevraagd. De resultaten hiervan vindt u in deel twee. 
 
 Er zijn geen merkbare verschillen tussen vrachtwagens en autocars, met betrekking tot het al dan niet  
onderbreken of uitschakelen van de snelheidsbegrenzer. Wanneer we de missing value, geen of ongeldige 
antwoord weglaten dan blijkt dat in 17 % van de autocars, de snelheidsbegrenzer kan onderbroken worden; bij 
vrachtwagens ligt dit met 19 % van het sample iets hoger. Bij deze percentage moet voor ogen gehouden worden 








Binnen deze analyse is het erg verwonderlijk dat ADR-transporten die reeds een snelheidslimiet (85 km/uur) 
hebben die onder deze van de maximale snelheidsbegrenzer ligt en in wezen een snelheidsbegrenzer hebben die 
te hoog is afgesteld en daardoor de maximale snelheid kan overschrijden.  
Daarenboven is de lagere maximale snelheid die aan ADR-transporten wordt opgelegd ingegeven door het groter 
risico dat deze ladingen kunnen meebrengen. Het lijkt evident te zijn alle ADR-transporten uit te rusten met een 
snelheidsbegrenzer die dan de maximale snelheid van 85 km/uur kan aanhouden. 
 
 
Het is dan ook verwonderlijk om vast te stellen dat binnen deze risicogroep en niettegenstaande de 
snelheidsbegrenzer toestaat om harder te rijden dan wettelijk is toegestaan dat een belangrijk deel van de ADR-
bestuurders uitdrukkelijk aangeeft dat ze de snelheidsbegrenzer kunnen onderbreken. 
                                                           
31  In dat geval worden 85 % van de respondenten in beeld gebracht. Daarbij bracht 5,5 % een ongeldig antwoord uit, 3,2 % gaf 




Meer dan 20 % chauffeurs van ADR-transporten geeft aan dat ze de snelheidsbegrenzer kunnen onderbreken 
waardoor ze niet alleen harder dan 85 km/uur kunnen rijden maar ook de 90 km/uur-grens van de 
snelheidsbegrenzer kunnen doorbreken.  Dit is minstens toch hallucinant te noemen. Neem daarbij de lichtere 
vracht- en bestelwagens die ADR-transporten uitvoeren en technisch niet beperkt worden, dan is de cirkel rond.  
 
Want immers  juist de transporten die meer risico bij transport opleveren, kunnen sneller rijden dan de maximaal 
toegelaten snelheid voor deze categorie. De Europese richtlijn m.b.t. snelheidsbegrenzer voor vrachtwagens 
heeft onvoldoende het probleem van ADR-transporten ingeschat. Daarenboven heeft men bij de omzetting in 







Binnen deze 21 % van ADR-chauffeurs die de snelheidsbegrenzer kunnen onderbreken, zijn er wel een aantal 
chauffeurs die met andere vrachten rijden waardoor deze cijfers vertekend kunnen zijn. Alleen kan dan niet 
afgeleid worden voor welke vrachten de snelheidsbegrenzer kan uitgeschakeld worden.  
Indien men enkel de chauffeurs neemt die uitsluitend met ADR rijden dan zijn dit er 80; hiervan kunnen 11 
chauffeurs onderbreken en 63 geeft aan dat dit niet kan (6 ongeldige antwoorden). In percentages uitgedrukt, 
komt dit neer op 15 % chauffeurs die uitsluitend met ADR-transporten rijden, kunnen de snelheidsbegrenzer 
onderbreken. 
 
Op deze wijze heeft men enkel de zuivere ADR-transporten maar er is geen enkele zekerheid dat een chauffeur 
die onderbreekt met een container met vloeistoffen die niet zal doen wanneer hij met een ADR-transport rijdt.  
Alhoewel men met de zuivere ADR-transporten tot kleinere aantallen komt, is dit cijfer voldoende sprekend om 
aan te geven dat voor gevaarlijke transporten een aangepaste, maximale snelheidsbegrenzer moet komen en dat 









De meest gebruikte techniek voor het ontbreken van de snelheidsbegrenzer is overduidelijk van elektronische 
aard 32. Bijna de helft (49 %) kan de snelheidsbegrenzer elektronisch uitschakelen. Dit versterkt het vermoeden 





























                                                           
32 Dit kan verklaard worden door het feit dat alle nieuwe snelheidsbegrenzers elektronisch zijn waardoor ook voor de 






Bij de vraagstelling “op wiens verzoek werd de onderbreking van de snelheidsbegrenzer ingebouwd” stelt men 
vast dat alhoewel 169 bestuurders aangeven dat ze de snelheidsbegrenzer kunnen onderbreken er 186 
antwoorden op deze vraag. Daarvan geeft het grootste deel 101 of 54 % aan dat ze niet weten op wiens vraag het 
onderbreken van de snelheidsbegrenzer is ingebouwd, terwijl 56 of 30 % aangeeft dat het op vraag van de firma 
is gebeurd.  
Een groep van 12 % (22 chauffeurs) geeft aan dat het op hun vraag is gebeurd. Slechts een zeer klein deel wijst 
de bevrachter of opdrachtgever aan als de verantwoordelijke.  
 
Men kan tevens stellen dat de cijfers van deze vraag omzichtig moeten behandeld worden omdat 864 hierop 
geen antwoord 33 geven. Verklaringen kunnen zijn de schroom om hierover een uitspraak te doen of  het niet of 






































                                                           
33 Het is evident dat geen antwoord hier zowel de missing value (= degene die de snelheidsbegrenzer niet kunnen 
onderbreken, zullen op deze vraag uiteraard niet antwoorden: 724) als geen antwoord 34 hierbij horen. Er is dus een duidelijk 
verschil in de 724 respondenten die vermelden dat ze de snelheidsbegrenzer niet kunnen onderbreken en de 789 die de vraag 
(op wiens vraag werd de onderbreker van de snelheidsbegrenzer ingebouwd”  niet beantwoorden. 
34 Het is evident dat een aantal van de respondenten de vraag oppervlakkig gelezen zouden kunnen hebben en in plaats van 
“onderbreking van de snelheidsbegrenzer”, het toestel (de snelheidsbegrenzer) verkeerdelijk hebben gelezen. Men kan echter 
onmogelijk bepalen wat de invloed hiervan is geweest. In de enquête wordt zowel door het taalgebruik als door de lay-out 
geprobeerd om dit  voorkomen. Misschien had de term “uitschakelen” van de snelheidsbegrenzer tot minder verwarring 
aanleiding kunnen geven. 
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3. MENINGEN OVER DE MAXIMALE SNELHEIDSBEGRENZER 
 
De mening van de chauffeurs over de maximale snelheidsbegrenzer is bijna over de ganse lijn erg negatief. Over 
de meeste uitspraken zijn er nogal uitgesproken éénduidige resultaten. Enkel voor de uitspraken die eerder met 
technische kennis te maken hebben, “minder brandstofkost en minder autobandenkost”,  heeft respectievelijk 23 
% en 38 % geen mening. 
 
Een aantal van deze meningen die men als negatief kan bestempelen, geven echter wel de problematiek, zoals 
deze aangevoeld worden door chauffeurs, weer. Immers uitspraken als “langere inhaalperiode” en “beter afstand 
houden” geven aan dat zeer kleine snelheidsverschillen bij inhalen tot een dergelijk rijgedrag aanleiding geven. 
Of deze snelheidsverschillen te wijten zijn aan het rijden van bepaalde voertuigen aan een lagere of hogere 
snelheid dan wettelijk is toegelaten door de snelheidsbegrenzer wordt in het midden gelaten. Het is immers 
evident dat bij kleine snelheidsverschillen, de inhaalperiode langer wordt en dat de chauffeur dit 
inhaalmanoeuvre slechts inzet wanneer hij dicht genoeg bij het voorliggende voertuig is gekomen; immers bij 
langere afstand tot de voorligger, wordt de inhaalafstand en de inhaalperiode nog langer. Het lijkt dan ook 
evident te zijn dat de chauffeur op een dergelijke, uitgesproken wijze reageert. Uit deze resultaten kan het beleid 




















Een aantal andere meningen geven aan dat het beeld over de snelheidsbegrenzer erg negatief is; hier lijkt voor 
het beleid dan ook een taak weggelegd om na een gedegen onderzoek, dit negatief beeld te proberen weg te 
werken. 
 
De stelling dat een snelheidsbegrenzer niet leidt tot minder stress, is minstens moeilijk te begrijpen in de zin dat 
een beperken van de snelheidsdruk op de werknemer, toch positiever zou moeten ingeschat worden. Deze wrevel 
kan begrepen worden doordat men de indruk heeft –dit is de mening van 60 %- dat de reistijd 35 langer wordt.  
 
Een langere reistijd betekent wel meer werkuren maar dit drukt zich mogelijks niet altijd uit in verloning. Indien 
deze relatie bestaat, kan de wrevel begrepen worden. Een wegwerken van deze (en ook andere) wrevel kan dan 
pas een oplossing bieden indien het probleem van de prijszetting door de bevrachters binnen bepaalde grenzen 
wordt gebracht.  
Immers bij zelfstandige, kleine vervoermaatschappijen is de druk van de bevrachters nog het grootst waardoor 
het rijden onder de kostprijs gecompenseerd wordt door meer truckuren; een reistijd die men dan veronderstelt 
langer te zijn, is dan koren op de molen.  
 
 
De verschillen tussen dit negatief beeld over snelheidsbegrenzer dat tot uiting komt in de cijfers, worden niet 
bevestigd door de cijfers over het fraudeleus gebruik van de snelheidsbegrenzer; immers slechts 16 % van alle 
respondenten  geeft uitdrukkelijk te kennen dat ze de snelheidsbegrenzer kunnen onderbreken.  
Concreet betekent dit ofwel dat de wrevel tegen de snelheidsbegrenzer niet voldoende sterk is om tot frauduleus 
gedrag 36 aanleiding te geven ofwel kan het uiteraard ook dat de fraude groter is dan  de antwoorden weergeven. 
 
Dat de wrevel blijkbaar toch nogal uitgesproken tegen de snelheidsbegrenzer is, kan blijken uit het feit dat uit de 
twee vragen 37 waar naar loutere technische kennis gepeild wordt, toch nog een belangrijk deel –33 en 36 %- een 
mening steunt die technisch niet klopt.  
Zo is de relatie tussen hoge en niet-gelijkmatige snelheid en brandstofkost aangetoond; veel duidelijker is de 
relatie tussen hogere snelheid en bandenslijtage aangetoond.  
Hier moet wel worden aangegeven dat een belangrijk deel –respectievelijk 23 en 38 %- aangeeft hierover geen 
mening te hebben. Dit geeft wel aan de technische kennis over de relatie snelheid en kost (brandstof en banden) 
onvoldoende gekend is.  
 
Vermoedelijk is dit ook zo gesteld met de kennis over de relatie tussen snelheid en onveiligheid. Immers slechts 
30 % van de ondervraagde vindt de stelling “een snelheidsbegrenzer leidt tot veiliger verkeer” juist; het grootste 
deel -59 %- vindt deze stelling niet juist.  
 
Nochtans is het cijfer waar gepeild wordt naar de relatie tussen de snelheidsbegrenzer en verkeersongevallen iets 
minder uitgesproken.  
Wel blijft de meerderheid of 52 % nog steeds vinden dat de snelheidsbegrenzer niet leidt tot minder ongevallen 
terwijl toch reeds 37 % een positiever beeld heeft van de snelheidsbegrenzer.  
 
                                                           
35 Uit een observatiestudie bij een proefbedrijf in Huissen waarbij met vrachtauto’s met en zonder snelheidsbegrenzers werd 
gereden blijkt dat de vrachtwagens met snelheidsbegrenzer op een proeftraject van 126 km 5 minuten langer onderweg zijn dan 
vrachtauto’s zonder een snelheidsbegrenzer. 
Uit : WILBERS, P.T., Acceptatie en gedragseffecten van snelheidsbegrenzers bij vrachtautochauffeurs, lange termijn effecten, 
Traffic Test, Veenendaal, november 1991, TT91-57, 30 blz. + 2 bijlagen. 
36 De druk van sommige bedrijfsleiders om elke fraude streng aan te pakken, kan hierbij ook een verklaring vormen. Voor meer 
detail verwijzen we naar de resultaten van de enquête over de snelheidsbegrenzer –doelgroep bedrijven. 
37 De snelheidsbegrenzer leidt tot  “minder brandstofkosten” en tot “minder autobandenkosten”. 
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Voor een kleine meerderheid –53 %-  leidt de snelheidsbegrenzer tot minder inhalen maar een groot deel 43 % is 









Wanneer men dit vergelijkt met de resultaten bij de acceptatie van snelheidsbegrenzers bij 





Tabel 9: Overzicht van door chauffeurs vermelde toelichtingen van hun verwachtingen over de invloed 
van een Europese verplichting op de verkeersveiligheid 39 
 
4. positieve invloed 
 
Veiligere snelheid 
Ontspannen snelheid  
 




































In deze beperkte vergelijkende test (54 respondenten) –voor het invoeren van de maximale snelheidsbegrenzer 
door de Europese richtlijn- blijkt toch ook dat de verwachte negatieve invloed (totaal 41 % veel groter is dan de 
positieve invloed (Veiligere snelheid-Ontspannen snelheid); dit haalt maar 15 %.  
Er moet wel opgemerkt worden dat een zeer groot deel van de chauffeurs in het proefproject geen mening 
hadden.  
Onder negatieve meningen bevinden zich ook “filevorming”, “inhalen wordt gevaarlijker” en “eentoniger 
rijden”.    
Er moet echter opgemerkt worden wanneer dezelfde groep wordt gevraagd wat de gevolgen zijn van een 
snelheidsbegrenzer die Europees verplicht wordt, de positieve meningen  veel hoger liggen (55 %) 40.  
 
 
                                                           
38 WILBERS, P.T., Acceptatie en gedragseffecten van snelheidsbegrenzers bij vrachtautochauffeurs, lange termijn effecten, 
Traffic Test, Veenendaal, november 1991, TT91-57, 30 blz. + 2 bijlagen. 
39 Ibidem 
40 In dat geval meent 38 % dat een Europese verplichting voor de snelheidsbegrenzer zal leiden tot veilige snelheid; 6 % vindt 
dat dit tot een ontspannen snelheid zal leiden. De andere percentage zijn verdeeld over “internationaal dezelfde snelheid” en 
“besparing/beter voor het milieu”. 
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Uit het negatieve beeld dat momenteel bij de respondenten aanwezig is, kan men besluiten dat een informatie- en 
sensibiliseringscampagne door de overheid en de sector –samen met een aantal andere maatregelen- de 
veronderstelde negatieve instelling tegenover de snelheidsbegrenzer kan verzachten. Dit zou dan een middel zijn 
om de amateuristische en niet voorbereide invoering van de snelheidsbegrenzer in dit latere stadium beter te 
begeleiden.  






4.    EFFECTIEF GEBRUIK VAN DE SNELHEIDSBEGRENZER 
 
 
Bij het effectief gebruik van de snelheidsbegrenzer werd er vanuit gegaan dat de chauffeurs die vermelden dat de 
snelheidsbegrenzer niet kon onderbroken (vraag 4) worden, dit dan ook niet doen. Om deze reden was aan deze 
groep gevraagd om een aantal vragen over te slaan en naar vraag 9 (controle op gebruik van snelheidsbegrenzer) 
over te stappen.  
Er is echter duidelijk een grotere groep die wel antwoordt over het effectief gebruik of uitschakelen van de 
snelheidsbegrenzer dan degene die beweren een toestel te hebben dat de snelheidsbegrenzer kan onderbreken.  
De reden van deze verschillen zijn moeilijk te achterhalen vermits de loutere tellingen van vraag 8 en de 
tellingen die ontstaan van de combinatie van deze vraag met vraag 4 (al dan niet onderbreken) leveren slechts 
beperkte verschillen op; deze verschillen drukken zich vooral uit in de categorie nooit onderbreken van de 
snelheidsbegrenzer. Dit wijst erop dat een aantal dat de snelheidsbegrenzer niet kan onderbreken toch 
geantwoord heeft op vraag 8. 
 
Bij een vergelijking van de verschillende landen waar men de snelheidsbegrenzer “bijna altijd” onderbreekt 
scoren Portugal (16 %), Groot-Brittannië (15 %) en Italië (14 %) het hoogst; vlakbij volgen Finland, Spanje en 
Denemarken. Buiten de EU onderbreekt 14 % altijd de snelheidsbegrenzer.   
Wanneer men de categorieën “bijna altijd” en “vaak” bij elkaar neemt dan blijkt de snelheidsbegrenzer in Groot-
Brittannië het vaakst wordt onderbroken (25 %); in Spanje gebeurt dit in 22 % van de gevallen terwijl Ierland 
volgt met 20 %. Daarna volgen een hele boel landen –waaronder België- met 18 %.  
 
In België wordt door 57 % van de respondenten die op deze vraag antwoorden (N = 214) de snelheidsbegrenzer 
nooit onderbroken; dit is samen met de landen buiten de EU het laagste aantal. Deze cijfers moeten –als gevolg 
van de hoger gemaakte bedenkingen- met enige voorzichtigheid behandeld worden. 
 
De vraag over het aantal controles per land is niet bruikbaar omdat deze antwoorden niet kunnen gerelateerd 
worden aan het aantal keren een chauffeur in dat land rijdt of er gecontroleerd wordt; ook is niet geweten welke 
chauffeurs welke landen bedienen. Buiten algemene en totalen over de controles in de verschillende landen, kan 
weinig aangegeven worden. Een onderling vergelijken heeft ook weinig betekenis omdat naar en in bepaalde 
landen meer gereden worden dan in andere; zo is het evident dat België en de buurlanden het meeste kans maken 
om de meeste controles te scoren.  
 
Tevens moet vastgesteld worden dat de vraag “controle op de werking van de snelheidsbegrenzer” erg ruim 
geïnterpreteerd worden. De controle van de werking van snelheidsbegrenzer werd voor het grootste deel verward 
met onrechtstreekse controle via de tachograaf en de snelheidscontrole. Immers pas vanaf 1 januari 1999 was het 
mogelijk de werking van de snelheidsbegrenzer te controleren tijdens de technische autokeuring.  
Controles door politie/rijkswacht op de snelheidsbegrenzer zijn in België niet gekend. Tot vandaag beschikken 
de politie/rijkswacht-korpsen zelfs niet over een toestel om de juiste afstelling van de snelheidsbegrenzer te 
meten.  
 
Bij flagrante snelheidsovertredingen kan de politie/rijkswacht enkel naar een gespecialiseerde firma gaan om dit 
te laten controleren. Theoretisch kunnen het juiste die firma’s zijn die de onderbreker van de snelheidsbegrenzer 
installeerden. 
 
Het is evident dat in dit verband moet gepleit worden voor het opbouwen van de technische kennis bij 
politie/rijkswacht en bij de erkende technische automobielkeuringscentra. Het lijkt voor de hand te liggen dat via 
deze regionaal goed gespreide stations de politie/rijkswacht, voertuigen waarvan vermoed wordt dat er met de    
”snelheidsbegrenzer werd geknoeid”, voor een neutrale, objectieve controle kunnen aangeboden worden. Enkel 
wanneer hiervoor de nodige wettelijke initiatieven zijn genomen, bestaat de mogelijkheid om de fraude met de 
snelheidsbegrenzer in te dijken.  
 
Gepaard met een dergelijke controle moet het bestraffingsarsenaal uitgebreid worden met de mogelijkheid het 
voertuig aan de ketting te leggen en het terug aan te bieden voor keuring. Zowel de huidige controlemiddelen als 












5.    SNELHEIDSBEGRENZER VOOR ALLE VOERTUIGEN 
 
Binnen deze enquête werden de chauffeurs ook gevraagd naar hun mening over een intelligente 
snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen. De vraagstelling was “Kan een (intelligente) snelheidsbegrenzer voor 
alle voertuigen volgens u de verkeersveiligheid verhogen ?”. Het begrip “intelligente snelheidsbegrenzer” en de 
omstandigheden (alle voertuigen en allerlei omgevingsfactoren) werden vooraf  toegelicht. 
 
Op basis van de sterke negatieve houding ten aanzien van de maximale begrenzer in vrachtwagens en autocars, 
zou in het in de lijn van de verwachtingen liggen, indien hier ook geen positief geluid te horen zou zijn. 
 
Het tegendeel is waar vermits een belangrijk deel van deze beroepschauffeurs die toch voldoende vertrouwd zijn 
met de maximale snelheidsbegrenzer, oordelen dat een intelligente snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen de 
verkeersveiligheid kan verhogen. Men merkt op dat in deze enquête niet is gevraagd naar het voor of tegen ISA 
in alle personenauto’s maar dat wel gevraagd in welke mate ISA de verkeersveiligheid kan verhogen. Dit is 
reeds een stap verder dan louter voor of tegen ISA omdat men ook oordeelt over het nut van ISA voor de 
verkeersveiligheid.  
 
Indien men ook rekening houdt met de ongeldige antwoorden (13 % of 136) antwoorden er 393 ja op een totaal 
van 1018 41 ; in dit geval vindt 39 % van dit totaal dat ISA de verkeersveiligheid bevorderd. 
 
Kan ISA voor alle voertuigen de verkeersveiligheid verhogen ? 
 
 aantal kol % 
Neen 489 48,0% 
Ja 393 38,6% 
geen geldig antwoord 136 13,4% 
 
 
Wanneer men de ongeldige antwoorden niet meerekent dan vindt 55 % (of 489)  van de respondenten dat ISA 
niet bijdraagt tot de verkeersveiligheid. Echter een opmerkelijk groot aantal van 45 % vindt dat ISA wel kan 
bijdragen tot de verkeersveiligheid. 
                                                           
41 Dit betekent dat 32 respondenten geen antwoord geven op deze vraag terwijl er 136 antwoorden niet geldig zijn. Dit laatste 




Dit zijn minstens opmerkelijke resultaten omdat binnen dezelfde enquête waar het overgrote deel van de 
beroepschauffeurs zich uitspreekt tegen de maximale snelheidsbegrenzer, bijna de helft zich uitspreekt in 
positieve zin over ISA.  
 
In feite is door het beklemtonen van de band tussen ISA en het verhogen van de verkeersveiligheid een 
bijkomende stap gezet. Immers de respondenten kennen de werking van een snelheidsbegrenzer en weten dat dit 
volgens hun eigen interpretatie niet leidt tot veiliger verkeer, niet tot ontspannend rijden maar wel tot 
filevorming en tot meer stress, …; maar toch beklemtoont 45 % van de geldige antwoorden,  uitdrukkelijk de 
relatie van ISA voor alle voertuigen en de verkeersveiligheid. 
 
 
Het betrof hierbij geen blind antwoord omdat -zoals reeds aangegeven- men weet wat een snelheidsbegrenzer is 
en omdat men uitdrukkelijk een aantal mogelijke voor- of nadelen kreeg voorgeschoteld. Daarenboven moet 
aangegeven worden dat bij de ongeldige antwoorden er een aantal waren die zowel ja als neen antwoorden 
aanduiden en uit de lijst van ja- en neen-antwoorden shopten.  
 
 
Bij de redenen waarbij men aangeeft dat ISA de verkeersveiligheid bevordert, wordt het meest gerefereerd naar 
de snelheidsdaling, op de voet gevolgd door de daling van de fileongevallen.  
 
De percentages voor de verschillende motieven liggen niet sterk uit elkaar maar toch is het belangrijk om aan te 
stippen dat de snelheid als het belangrijkste fenomeen voor ongevallen wordt aangestipt; de snelheidsbegrenzer 
kan voor meer dan 1/5 van de ja-antwoorden (beroepschauffeurs) het best bijdragen aan de relatie snelheid-
verkeersveiligheid.  
 
Het laagst scoort het “verkleinen van het verschil in snelheid tussen vrachtwagens-autocars en andere 









De percentageverschillen tussen deze verschillende motivaties 42 zijn beperkt en men mag stellen dat binnen het 
totaal aantal ja-antwoorden de verschillende meningen ruim aan bod komen:  
 
 
Motivaties pro ISA-verkeersveiligheid Meningen t.o.v. het totaal 
aantal Ja-antwoorden 
Verhouding tussen alle meningen 43 
en het totaal aantal Ja-antwoorden 
verschil in snelheid daalt 61 % 77 % 
vermindering van snelinvoegende auto’s 62 % 78 % 
daling fileongevallen 66 % 86 % 
daling “weerongevallen” 54 % 75 % 
daling huidige snelheid 68 % 86 % 
 
 
Zoals men kan merken, zijn binnen de voorstanders van ISA, de daling van de huidige snelheid  (66 %) en 
daling van het aantal ongevallen als gevolg van plotselinge files (66 %), het meest uitgesproken. Alle motivaties 
komen echter voor meer dan 50 % aan bod. 
 
Uit de vergelijking van deze percentages met de percentages die bereikt worden door alle meningen -ook indien 
men shopte bij de neen-categorie- blijkt dat bij deze die vinden dat ISA de verkeersveiligheid niet bevordert, 
dezelfde meningen ‘daling van de huidige snelheid’ en ‘daling van de fileongevallen’ nog sterker worden 
gekozen.  
Concreet betekent dat de respondenten voor deze twee argumenten een grotere gevoeligheid vertoon--den en dat 




                                                           
42 Vermits verschillende respondenten zowel bij ja als neen, motivaties aanduiden, worden hier enkel de antwoorden 
aangehouden die meenden dat ISA de verkeersveiligheid bevordert. In de tabel wordt in tweede kolom de verhouding 
aangegeven van alle Ja-antwoorden en alle meningen die onder het Ja-antwoord vallen. In dit laatste gevallen bevinden er zich 
respondenten die neen antwoorden maar toch bij het ja-antwoord één of meerder motivaties vinden. 
 







De belangrijkste argumenten waarom geopteerd wordt voor de keuze dat ISA de verkeersveiligheid niet 
bevordert, zijn ‘langere inhaaltijd’ en ‘het plots invoegen’. Deze twee argumenten vertrekken uiteraard vanuit de 
ervaring die door de beroepschauffeurs is opgedaan met de maximale snelheidsbegrenzer.  
 
Het is evident dat bij het inhalen en voorbijsteken van een voertuig dat quasi dezelfde snelheid heeft als het 
ingehaalde voertuig, de inhaaltijd drastisch toeneemt. Evenzo moet de wrevel begrepen worden van 
vrachtwagen- of autocarchauffeurs tegen bestuurders van andere snellere voertuigen die op het laatste moment 
invoegen.  
 
Deze wrevel is erg begrijpbaar indien hierdoor de vrachtwagen in een wachtende rij nog meer tijd verliest. 
Indien de snelheden via ISA meer geharmoniseerd zouden worden, zal dit fenomeen nog steeds blijven bestaan 
maar zal dit eerder beperkt worden. Immers bij snelheden onder 90 of 100 km, zal de gewone auto ook begrensd 
worden op de maximale snelheid (120 km/uur) zodat het inhalen op wegen met deze snelheidsregimes beperkter 
zal zijn; enkel het sterker acceleratievermogen zal de vrachtwagen of autocar, in een zwakkere ‘snelheidspositie’ 
plaatsen. 
 
Men mag immers verwachten dat op wegen beneden 90 km/ uur, de snelheidsharmonisatie -met uitsluiting van 
het acceleratievermogen- tussen bijna alle voertuigen kan gerealiseerd worden. In deze optiek wordt het inhalen 




Bij het vergelijken van de meningen met het totaal aantal Neen-antwoorden blijkt dat “plots invoegen” en 
“langere inhaaltijd” de belangrijkste motivaties voor het neen-antwoord zijn. Zoals hoger gesteld, kan mits een 






Meningen t.o.v. het totaal 
aantal Neen-antwoorden 
Verhouding tussen alle meningen 44 
en het totaal aantal Neen-
antwoorden 
Toename file 66 % 79 % 
Plots invoegen 78 % 94 % 
Langere inhaaltijd 85 % 106 % 
Aandacht bestuurder vermindert 53 % 65 % 
Andere 17 % 21 % 
 
 
De vergelijking tussen alle meningen -dus ook rekening houdend met de respondenten die  ISA als een voordeel 
voor de verkeersveiligheid beschouwen en toch argumenten tegen ISA aanduiden- blijkt dat “plots invoegen” en 
vooral “langere inhaaltijd” bij uitstek worden gekozen door respondenten die ISA positief inschatten en toch één 
of meerdere argumenten tegen ISA aanduiden.  
 
Dit versterkt nogmaals de vaststelling dat uit deze enquête bij beroepschauffeurs blijkt dat het “plots invoegen” 








                                                           
















FACULTEIT POLITIEKE EN SOCIALE WETENSCHAPPEN 




Enquête over de snelheidsbegrenzer in vrachtwagens/autocars 
 
 
Sinds 1 maart 1995 moeten alle vrachtwagens (meer dan 12ton) en alle autocars (meer dan 10 ton) voor 
internationaal transport (nationaal vanaf 1 januari 1996) uitgerust worden met een snelheidsbegrenzer. Voor 
vrachtwagens wordt die ingesteld op 85 km/uur en voor autocars op 100 km/uur. 
 
De universiteit Gent onderzoekt in welke mate de bestaande (maximale) snelheidsbegrenzers in vrachtwagens en 
autocars worden gebruikt.  
 
Dit aspect is slechts een onderdeel van een onderzoek over de aanvaardbaarheid van snelheidsbegrenzers in 
andere voertuigen.  
 
Het is immers technisch mogelijk om alle voertuigen uit te rusten met snelheidsbegrenzers die telkens kunnen 
aangepast worden aan de snelheidszone van de weg, aan weer- en wegomstandigheden (werken, ongevallen, 
drukte van de weg, …).  
 
 
Deze vragenlijst wil de houding van de beroepschauffeurs en hun opdrachtgevers kennen over de 
snelheidsbegrenzer. 
 
De data worden naamloos verzameld zodat de geheimhouding verzekerd is. 
 
 





Johan De Mol 
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1. autocar (meer dan 10 ton)  
2. vrachtwagen (meer dan 12 ton)  
3. autocar (minder dan 10 ton)  
4. vrachtwagen (minder dan 12 ton)  
5. bestelwagen   
6. personenbestelwagen  
7. andere:………………….  
 
1.2. Aard transport (aantal voertuigen) 
 
 1. Internationaal                                       ………… 
 2. Nationaal                                              ………… 
 
1.3 Wat vervoert u meestal ? (aantal voertuigen) 
 
1. ADR-producten                                      ………… 
2. Bulkgoederen                                          …………. 
3. Containervervoer                                    …………. 
4. Vloeistoffen (niet-ADR)                        …………. 
5. Passagiers                                               …………. 
6. Pakjes- of koeriersdienst                        …………. 
7. Andere                                                   …..……... 
 
2. Geef uw mening over elk van de volgende uitspraken: 
 
 Juist Niet Juist Geen mening 
1. De snelheidsbegrenzer leidt tot veiliger wegverkeer 1 1 1 
2. De snelheidsbegrenzer leidt tot langere reistijd 1 1 1 
3. De snelheidsbegrenzer leidt tot minder inhalen 1 1 1 
4. De snelheidsbegrenzer leidt tot langere inhaalperiodes 1 1 1 
5. De snelheidsbegrenzer leidt tot ontspannend rijden 1 1 1 
6. De snelheidsbegrenzer leidt tot minder stress bij het rijden 1 1 1 
7. De snelheidsbegrenzer leidt tot minder brandstofkosten 1 1 1 
8. De snelheidsbegrenzer leidt tot minder autobandenkosten 1 1 1 
9. De snelheidsbegrenzer leidt tot minder verkeersovertredingen 1 1 1 
10. De snelheidsbegrenzer leidt tot filevorming 1 1 1 
11. De snelheidsbegrenzer leidt tot beter afstand houden 1 1 1 
12. De snelheidsbegrenzer leidt tot vlotter verkeer 1 1 1 
 
 
3. Kan de chauffeur de snelheidsbegrenzer onderbreken ? 
 
 
 Ja (ga naar de volgende vraag) 1 
 





4. Hoe kan de snelheidsbegrenzer in de voertuigen onderbroken worden ? (Geef per categorie het aantal 
voertuigen aan)  
 
AANTAL VOERTUIGEN  
1. Mechanisch (schakelaar)   
2. Elektronisch    
3. Magnetisch     
4. Andere …………  
 
 
5. Op wiens vraag werd de onderbreking van de snelheidsbegrenzer ingebouwd ? (Geef per categorie het 
aantal voertuigen aan)  
 
 AANTAL VOERTUIGEN 
1. op vraag van de firma  
2. op vraag van de chauffeur  
3. op vraag van de bevrachter of opdrachtgever  
4. weet het niet   
 
 
6. De snelheidsonderbreker werd ingebouwd door 
 
 AANTAL VOERTUIGEN 
1. de vrachtwagenbouwer  
2. de leverancier van de snelheidsbegrenzer  
3. degene die de snelheidsbegrenzer inbouwde  
4. door de eigen firma  
5. door derden  
6. weet het niet   
 
 
7. Hoe vaak onderbreken de chauffeurs de snelheidsbegrenzer in volgende landen (duidt voor alle landen 
waar men rijdt één vakje aan)  
 
 
oe vaak onderbreekt u uw snelheidsbegrenzer in volgende landen  
 
 Nooit Soms Vaak Bijna Altijd 
België 1 1 1 1 
Denemarken 1 1 1 1 
Duitsland 1 1 1 1 
Finland 1 1 1 1 
Frankrijk 1 1 1 1 
Griekenland 1 1 1 1 
Groot-Brittannië 1 1 1 1 
Ierland 1 1 1 1 
Italië 1 1 1 1 
Luxemburg 1 1 1 1 
Nederland 1 1 1 1 
Oostenrijk 1 1 1 1 
Portugal 1 1 1 1 
Spanje 1 1 1 1 
Zweden 1 1 1 1 




8. Hoe dikwijls zijn uw voertuigen  in volgende landen (duidt voor alle landen waar u rijdt één cijfer aan) 
























9. Wie betaalt de boetes die als gevolg van snelheidsovertredingen of het onderbreken van de 
snelheidsbegrenzer worden vastgesteld ? 
 
 
1. de firma  1  
 
2. de chauffeur  1  
 





10. Momenteel is het technisch mogelijk om een (intelligente) snelheidsbegrenzer in te bouwen die de snelheid 
aanpast aan de wettelijke snelheidsgrens.  Hierdoor zou de snelheid van alle voertuigen (personenauto’, 
bestelwagens, motorfiets, …) kunnen aangepast worden aan de snelheidszone, aan wegwerkzaamheden of 
weersomstandigheden. 
 
Kan een (intelligente) snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen volgens u de verkeersveiligheid verhogen ? 
Bij uw antwoord ja of neen kruist u de reden(en) van uw ja of neen-antwoord aan. 
 
Ja 1  
Omdat  (meerdere antwoorden mogelijk) 
 
 
1. het verschil in snelheid tussen vrachwagens-autocars en andere voertuigen verlaagt 1 
2. het snel, op het laatste moment  invoegen van voorbijstekende auto’s wordt verminderd 1 
3. ongevallen als gevolg van plotselinge files kunnen vermeden worden door het aanpassen van de snelheid  1 
4. ongevallen ten gevolge van weersomstandigheden kunnen vermeden of beperkt worden. 1 
5. een snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen leidt tot een verlagen van de huidige snelheid 1  
6. Andere:  …………………………… 1 
 
Neen 1  
Omdat ((meerdere antwoorden mogelijk) 
 
 
1. de kans op file zal toenemen  1 
2. de inhaaltijd verhoogt waardoor het plotseling invoegen zal toenemen 1 
3. meer tijd nodig is voor het uitvoeren van inhaalmanoeuvres 1 
4. de aandacht van de bestuurder vermindert 1 























Binnen het onderzoek van ISA vormt de evaluatie van de bestaande in-car-maatregelen een belangrijk onderdeel. 
De chauffeurs werden bevraagd en de resultaten ervan zijn terug te vinden in deel 1. 
 
Bij de enquête van de bedrijven werd gepoogd om dezelfde methode te gebruiken als bij de werknemers 
namelijk het werken via de patroonsorganisatie. De reden hiertoe is nogal voor de hand liggend: de 
patroonsorganisaties kunnen door selectie van hun leden, enkel deze bedrijven selecteren die tot de 
onderzoekgroep moet horen maar vooral beschikken ze over bijkomende gegevens over de aangesloten leden 
vervoerbedrijven. 
 Alhoewel de organisatie bij het eerste contact haar interesse betoonde, werd totaal afwijzend gereageerd toen 
een voorstel van enquête werd voorgelegd. Het antwoord was “dat deze enquête niet voor onze leden-
vervoerders bestemd is, maar meer voor chauffeurs”. Alhoewel bijkomende uitleg duidelijk maakte wat voor een 
belangrijke rol bedrijven spelen in het naleven van de reglementering, weigerde men elke deelneming. 
 
Om deze reden werd naar een andere oplossing gezocht. Op een basis van een selectie van bedrijven uit het 
bestand van de Nationale bank op basis van de NACE-code 45 werden 228 vervoerbedrijven  geselecteerd. Eerst 
werden uit de eerste NACE-selectie 4614  bedrijven gehaald waarna aselect binnen dit pakket, zowel een 
geografische spreiding als een selectie van zowel grote als kleine bedrijven werd betracht.  
 
Op basis van deze bijkomende selectie werden 228 bedrijven gecontacteerd 46. Het contacteren gebeurde door 
middel van de fax. De antwoorden werden zowel langs de klassieke post als fax teruggestuurd. Dit laatste brengt 
uiteraard mee dat de antwoorden per bedrijf identificeerbaar zijn waardoor de mogelijkheid bestaat dat de 
antwoorden vertekend zouden kunnen zijn. Dit lijkt echter meer een theoretische mogelijkheid te zijn dan een 
werkelijke vermits de bedrijven niet verplicht waren om te antwoorden of een identificeerbare verzending te 
gebruiken; als universitaire onderzoeksgroep hebben we trouwens geen middel om druk op de bedrijven uit te 
oefenen. Daarenboven werd de niet-identificeerbaarheid van de bedrijven gegarandeerd. Het waarheidsgehalte 
zou daarom slechts een zeer beperkte mate kunnen beïnvloed worden door de eventuele identificeerbaarheid. De 
bedrijven hadden immers de mogelijkheid om in volledige anonimiteit te antwoorden. 
 
De volgende respons werd bekomen: 
 
 
PROVINCIE Verzonden Ontvangen % 
Antwerpen 74 19 26 
Brussel 17 2 12 
Limburg 15 5 33 
Oost-Vlaanderen 38 11 29 
Vlaams-Brabant 30 11 37 
West-Vlaanderen 54 17 31 
onbekend  2  
Totaal 228 67 29 
Tabel 1: Spreiding en respons van de bedrijven 
  
 
De respons is meer dan behoorlijk; enkel voor Brussel ligt deze onder het gemiddelde en is het ontvangen aantal 
erg laag (2). Daartegenover staat dat voor Vlaams-Brabant een erg, hoge respons wordt bekomen.  
Voor Vlaanderen en Brussel is de respons 29 % of 67 bedrijven; dit is meer dan behoorlijk omdat een aselecte 
keuze betreft. Voor Wallonië werden de bedrijven niet bevraagd. Verschillende motieven kunnen hier worden 
aangehaald: 
                                                           
45 Op basis van de NACE-CODE werden de vervoerbedrijven op de weg geselecteerd. Loutere taxibedrijven werden geweerd. 
Er  werd reken ing gehouden met de NACE-codes 6023 (Overig vervoer van personen te land; 76 bedrijven) en 6024 
(Goederenvervoer over de weg en verhuisdiensten; 4538 bedrijven). 
46 Deze 228 bedrijven zijn bedrijven waar de gegevens voor adressering (fax) klopten en waardoor effectief van een verzending 
en ontvangst werd bevestigd. 
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• Door Wallonië in de bevraging te betrekken moest het aantal te contacteren 
bedrijven worden opgevoerd om een normale spreiding over de provincies te hebben. Dit was in 
het kader van dit onderzoek niet mogelijk. 
 
• Een andere, mindere belangrijke overweging vormde het beperkt aantal antwoorden 
van de Waalse chauffeurs; dit heeft voor een deel te maken met de vaststelling dat één 
werknemersorganisatie geen enquêtes heeft verspreid bij Waalse chauffeurs. Hierdoor had een 






Een vaststelling is dat verschillende bedrijven telefonisch en ook, door opmerkingen op het ingevulde 
enquêteformulier, hun verontwaardiging uitdrukten over de gestelde vragen. De toon was steeds dat de vragen 
peilden naar onwettelijke toestanden en dat het bedrijf zich daarmee niet inhield. In een aantal werd er aan 
toegevoegd dat een chauffeur die zou knoeien met de snelheidsbegrenzer onmiddellijk ontslagen werd. Dit 
contrasteert uiteraard met de resultaten die bekomen werden bij de chauffeurs; daar geeft bijna 1 of 5 toe dat de 
snelheidsbegrenzer kon worden uitgeschakeld. Het zou erg verwonderlijk zijn dat in een dergelijk groot aantal 
gevallen dit onopgemerkt functioneert. In een aantal gevallen geeft de chauffeur zelf aan dat de onderbreker 
wordt geïnstalleerd door de bedrijven; dit is in 30 % 47 van de antwoorden het geval.  
Hierdoor lijkt het nogal onwaarschijnlijk om te stellen dat er geen bedrijven zijn die de onderbreker van de 
snelheidsbegrenzer niet als een effectief onderdeel van hun bedrijfsstrategie beschouwen. Evenzo moet men 




Er kan echter niet worden aangegeven welk aandeel deze twee groepen hebben zodat enkel de cijfers uit de 
antwoorden –met betrekking tot de onderbreker van de snelheidsbegrenzer-  van de chauffeurs als enig bruikbaar 
                                                           
47 Bij de vraagstelling “op wiens verzoek werd de onderbreking van de snelheidsbegrenzer ingebouwd” stelt men vast dat 
alhoewel 169 bestuurders aangeven dat ze de snelheidsbegrenzer kunnen onderbreken er 186 antwoorden op deze vraag. 
Daarvan geeft het grootste deel 101 of 54 % aan dat ze niet weten op wiens vraag het onderbreken van de snelheidsbegrenzer 
is ingebouwd, terwijl 56 of 30 % aangeeft dat op het vraag van de firma is gebeurd. Een groep van 12 % (22 chauffeurs) geven 
aan dat het op hun vraag is gebeurd. Slechts een zeer klein deel wijst de bevrachter of opdrachtgever aan als de 
verantwoordelijke. 
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aanvullend gegeven kunnen gebruikt worden. Deze laatste beoordeling betekent dat de betrouwbaarheid van het 
resultaat van de chauffeurs mee wordt gebruikt om het belang van de groep bedrijven die de snelheidsbegrenzer 
doelbewust onderbreekt, bijkomend te onderbouwen.  
 
Het belangrijkste argument is de quasi volledige anonimiteit van de antwoorden van de chauffeurs, de grote 
groep van chauffeurs die uitdrukkelijk aangeeft dat de snelheidsbegrenzer kan onderbroken worden en de 
identificeerbaarheid van de gegevens van de bedrijven.  
Het is uiteraard niet in te schatten of  de identificatiemogelijkheid 48 een belangrijke rol heeft gespeeld bij het al 
dan niet correct antwoorden van de bedrijven; normaal moet die invloed beperkt zijn want het bedrijf kon –zoals 
hoger gesteld werd- zowel zijn ingevulde enquête anoniem terugsturen als beslissen van niet mee te werken. .  
 
 
In welke mate de ten toon gespreide verontwaardiging over de onwettelijkheid van het knoeien met de snelheids-
begrenzer ook overeenstemt met de werkelijkheid kan niet worden afgeleid. Gelet op het groot aantal chauffeurs 
dat aangeeft de snelheidsbegrenzer te kunnen onderbreken en die aangeven dat dit op vraag van de bedrijven 
gebeurt, kan men zich moeilijk van de indruk ontdoen dat bedrijven wellicht een vertekend beeld geven.  
 
Dit blijkt voor een deel ook uit het feit dat op vragen met betrekking tot de controle op de snelheidsbegrenzer –
zowel gebruik als controle en beboeting- door bedrijven schier niet wordt geantwoord.  
Hierdoor heeft het geen zin om de antwoorden op deze vragen te analyseren omdat het aantal bedrijven dat er op 
antwoordde veel te beperkt is.   
Dit is wel eigenaardig omdat een voertuig van het bedrijf –los van de maximale snelheidsbegrenzer- hoe dan ook 
te snel kan rijden en riskeert om beboet te worden. Zo kan een vrachtwagen die 70 km/uur in een bebouwde kom 
evengoed beboet worden als een personenauto.  
 
Door deze informatie niet in te vullen, zou men twee zaken kunnen veronderstellen: enerzijds de chauffeurs 
rijden altijd correct en anderzijds men wenst deze informatie niet mee te delen.   
 
 
Men kan moeilijk aannemen dat alle beroepschauffeurs van die bedrijven altijd correct rijden, in alle 
omstandigheden; zelfs in dat gevallen zijn er snelheidsovertredingen als gevolg van onvoldoende aandacht voor 
de specifieke verkeerssituatie. Vermoedelijk wenst men deze informatie niet mee te delen of ziet men op de 
















                                                           
48 De bedrijven hadden de mogelijkheid om voor zichzelf volledige anonimiteit te waarborgen. Om deze reden is het moeilijk om 





De enquêtes bij de bedrijven werden afgenomen in de maand januari-februari 2000 en er werd een respons van 
29 %  bekomen. 
 
Bij die respons moet wel opgemerkt worden dat een belangrijk deel van de antwoorden niet volledig was of 
doelbewust niet werd ingevuld. Dit laatste geldt vooral voor de vraag met betrekking tot het onderbreken van de 
snelheidsbegrenzer. Maar ook op minder “gevoelige” vragen werd slordig geantwoord. Zo antwoorden op de 67 
bedrijven er 17 niet over hoeveel chauffeurs ze in dienst hebben. Dit betekent dat één op vier bedrijven deze 
informatie niet invult. De 50 bedrijven die de eerste vraag over het aantal chauffeurs in dienst wel invullen, 
geven in totaal 1933 chauffeurs op. Het aantal chauffeurs gaat van minimum 1 tot maximaal 195 chauffeurs; dit 
betekent een gemiddelde van 39 chauffeurs terwijl de bedrijven in de groep van 20 tot 40 chauffeurs sterker is 
































Vermits geen precieze gegevens over de landelijke verdeling van chauffeurs/bedrijf werden gevonden, werd de 
verdeling van arbeiders in de vervoersector (op basis van de RSZ-cijfers)  als toetsteen gebruikt. Daaruit blijkt 
dat in de categorie van 20 tot 49 werknemers het grootst aantal arbeiders te vinden zijn. Deze cijfers moeten met 
de nodige voorzichtigheid vergeleken worden met de verdeling in de steekproef omdat in de cijfers van de RSZ 
alle vervoersectoren 49  zijn opgenomen en daarenboven niet alle arbeiders in deze sector chauffeur zijn. Tevens 
wordt in de steekproef enkel die vervoersbedrijven aangeschreven die vervoer 50 op de weg uitvoerden. Dit 




                                                           
49 Met uitzondering van Post en Telecommunicatie en de visserij. 




 Men kan enkel vaststellen dat zowel bij de steekproef als bij de RSZ-gegevens de firma’s met 20 tot 40 
arbeiders/chauffeurs het sterkst vertegenwoordigd zijn. Hiermee is de representativiteit van de steekproef voor 
de volledige wegvervoersector zeker niet verzekerd maar het toont toch aan dat de steekproef zowel neigt naar 
de verdeling zoals deze is op te maken uit de RSZ-gegevens maar dat deze steekproef ook met de regionale 








De bedoeling van de enquête was het in beeld brengen van het gebruik van de snelheidsbegrenzer in 
vrachtwagens en autocars. Aan de bedrijven werd daarom een overzicht van het wagenpark gevraagd; telkens 
werd gepeild naar de aanwezigheid van een snelheidsbegrenzer in het voertuig. De verdeling van het wagenpark 
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Bij het analyseren van de cijfers kan men wel een aantal eigenaardigheden vaststellen waarvan sommige 
vermoedelijk te wijten zijn aan slordigheden bij het invullen. Bij de vraagstelling naar de transportmiddelen 
binnen het bedrijf werd gevraagd naar het aantal van deze voertuigen en werd telkens bijkomend gevraagd om 
aan te geven hoeveel er met een snelheidsbegrenzer zijn uitgerust. Dit om bijkomend vaststellen of het bedrijf 
over bepaalde voertuigen beschikte die niet met een snelheidsbegrenzer zijn uitgerust alhoewel dit wettelijk 
verplicht is 51 of om vast te stellen in welke mate bedrijven op eigen initiatief –dus in voertuigen waar dit 
wettelijk niet verplicht is- een snelheidsbegrenzer inbouwden. 
 
 
Zo zijn 5 van de 10 autocars < 10 ton uitgerust met een snelheidsbegrenzer; voor vrachtwagens < 10 ton zijn er 
319 van 411 uitgerust met een snelheidsbegrenzer. Of dit juist is of het gevolg is van slordigheid of van 
onwetendheid 52 is niet meer vaststellen.  
Meer verwonderlijk is dat van de 43 bestelwagens er 14 zouden uitgerust zijn met een snelheidsbegrenzer. 
Indien dit correct is dan lijkt erop dat sommige bedrijven 53 opteren om ook de snelheid van de bestelwagens te 
beperken.  
Er is niet geweten hoe en op welke snelheid, de snelheidsbegrenzer in de bestelwagens respectievelijk is 





                                                           
51 In principe is een snelheidsbegrenzer niet verplicht voor voertuigen die niet op de openbare weg rijden of voertuigen enkel 
bestemd voor stadsvervoer. 
52 Het is immers niet altijd duidelijk wie de enquête heeft ingevuld. Men zou toch mogen verwachten dat binnen het bedrijf deze 
formele kennis wel aanwezig is. 
53 Vier respondenten geven aan dat de bestelwagens van de firma’s zijn uitgerust met een snelheidsbegrenzer. 
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3. Gebruik van de snelheidsbegrenzer 
 
Slechts in 139 voertuigen kan de snelheidsbegrenzer onderbroken worden. Dit is opmerkelijk weinig (7 %) 54 op 
een totaal van 2090 voertuigen dat uitgerust is met een begrenzer.  
Opgesplitst naar soort voertuigen is de onderbreking het grootst bij autocars; er wordt vermeld dat in 68 % 55 van 
het totaal aantal voertuigen dat is uitgerust met een snelheidsbegrenzer, deze kan onderbroken worden. 
Voor autocars < 10 ton –het gaat om 10 autocars die met een snelheidsbegrenzer zouden uitgerust zijn- zou in 5 
gevallen of 50 % de snelheidsbegrenzer kunnen onderbroken worden. 
 
Bij vrachtwagens > 12 ton kan de snelheidsbegrenzer slechts in 5 % 56 van de gevallen onderbroken worden. 
In 3 bestelwagens op 14 die uitgerust zijn met een begrenzer kan deze onderbroken worden; dit is in 21 % van 
alle bestelwagens uitgerust met een snelheidsbegrenzer. Er moet hierbij wel vermeld worden dat in bestelwagens 









                                                           
54 Deze opmerking refereert naar de enquête bij vrachtwagenchauffeurs waarbij in meer dan 19 % van de voertuigen de snelheidsbegrenzer 
kan onderbroken worden. 
55  (42 op 62 autocars) 
56 In 87 vrachtwagens op een totaal van 1791 kan de snelheidsbegrenzer onderbroken worden. 
 51 
Bij de vraag hoe de snelheidsbegrenzer uitgeschakeld wordt, kan vastgesteld worden dat de snelheidsbegrenzer 







Het is echter wel opmerkelijk dat de antwoorden op deze vraag hoger zijn dan de antwoorden op de vraag in 
welke voertuigen de begrenzer wordt uitgeschakeld. Dit is verwonderlijk en geeft aan dat één van deze vragen 
verkeerd is begrepen. Immers in totaal geven de bedrijven aan dat in 139 voertuigen de snelheidsbegrenzer kan 
onderbroken worden (vraag 3) terwijl de snelheidsbegrenzer in 347 gevallen ofwel mechanisch of elektronisch 
kan worden uitgeschakeld. 
 
Indien deze cijfers –mechanisch of elektronisch onderbreken- gesteld wordt tegenover het aantal voertuigen dat 
met een snelheidsbegrenzer is uitgerust dan blijkt dat op 2090 voertuigen er 347 zijn uitgerust met een 
onderbreker; dit is 17 %. Op deze wijze komt men aardig in de buurt van het cijfer dat de chauffeurs aangaven, 
namelijk 19 %. 
 
 
Wanneer men nagaat op wiens vraag de onderbreker van de snelheidsbegrenzer werd ingebouwd, komt men 
terug tot andere cijfers: 
 
 
constructeur leverancier Inbouwer van de 
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bedrijf derden 




In plaats van de 139 (vraag 3) of 347 (vraag 4.1) wordt nu een totaal van 117 aangegeven. Men kan nog steeds 
veronderstellen dat men de vragen verkeerd heeft begrepen maar vermoedelijk moeten toch eerder naar 
slordigheid verwezen worden. Immers indien men de vraag zou begrepen hebben als het inbouwen van de 
snelheidsbegrenzer zelf dan hadden veel hogere cijfers moeten aangeduid worden.  
Het beantwoorden van deze vraag duidt minstens aan dat men de vragen wel goed begrepen heeft maar dat ofwel 
slordigheid of willekeurig invullen aan de grondslag van het beantwoorden van de vragen over het onderbreken 






Zoals bij de enquête bij de chauffeurs blijkt dat de constructeur van de vrachtwagen in het overgrote gedeelte bij 
bedrijven de snelheidsbegrenzer onderbreken; in welke mate dit door de bedrijven bewust gevraagd wordt of 
niet, kan niet achterhaald worden. Dit bevestigt de verklaring van die mensen 57 die aangeven dat de onderbreker 
quasi standaard door de constructeurs wordt ingebouwd en dat een snelheidsbegrenzer die niet onderbroken 
wordt, in feite uitdrukkelijk moet gevraagd wordt. Indien deze cijfers een weerspiegeling van de realiteit zijn dan 
is het voor de overheid relatief gemakkelijk om deze fraude tegen te gaan. De fraudebron lijkt immers 
voornamelijk bij de vrachtwagenconstructeurs te liggen. 
 
Ook ten aanzien van de opdrachtgever voor het inbouwen van de onderbreker van de snelheidsbegrenzer zijn er 
weinig verrassingen. De meeste geven aan dat het op vraag van de firma gebeurde; hierbij moet opgemerkt 
worden dat slechts 4 van de 67 bedrijven, antwoorden op deze vraag. Hiervan wordt in 96 voertuigen de 
onderbreker van de begrenzer ingebouwd op vraag van de firma; in 7 gevallen was het onbekend wie de 
opdrachtgever was. 
Met deze laatste cijfers is dus zeker voorzichtigheid geboden vermits slechts 6 % van de bedrijven hierop een 
antwoord gaf. Zoals hoger reeds gesteld, reageerden het grootst aantal bedrijven door het niet invullen van de 
vragen over de onderbreker; hierdoor wordt dit onderdeel van de enquête zo beperkt beantwoord. 
 
De verantwoordelijkheid voor bepaalde verkeersinbreuken wordt grotendeels bij de chauffeur gelegd. Dit duidt 
aan dat vanuit sociaal oogpunt er zich minstens een probleem stelt wanneer blijkt dat de overtredingen worden 
begaan als gevolg van externe factoren. Deze factoren kunnen zijn de tijdsdruk opgelegd rechtstreeks door de 
firma of onrechtstreeks  door de bevrachter. De relatie tussen de overtreding en de dader kan maar voldoende 
onafhankelijk gelegd worden indien de beloning van de chauffeur wordt losgekoppeld van het ingewikkelde 
systeem van rijdende uren, stilstaande uren, losperiode, … . Indien de beloning van de chauffeur voor een 
belangrijk deel afhankelijk is van het aantal “gepresteerde” uren en het realiseren van de opdracht binnen een al 
dan niet realistische tijdspanne, kan de druk op de chauffeur te sterk worden;  verkeersovertredingen zijn dan een 
onaanvaardbaar maar wel bijna uitgelokt gevolg. 
 
 
Het is dan ook opvallend dat de meeste bedrijven de chauffeur aansprakelijk stellen voor 
snelheidsovertredingen; in 66 % of 44  bedrijven zal de chauffeur de volledige verantwoordelijkheid voor de 
snelheidsovertredingen dragen. In het kader van dit onderzoek kan uiteraard niet uitgemaakt worden in welke 
mate de snelheidsovertreding het gevolg is van het “vrijwillig” rijgedrag van de chauffeur of eerder te wijten is 
aan de tijdsdruk opgelegd door de werkgever of verlader.  Ook kan hier niet nagegaan worden of de gevolgen 
voor de chauffeur, van snelheidsovertredingen, zo’n prangend probleem zijn. De cijfers hangen uiteraard samen 
met de controle en de reële pakkans voor vrachtwagens. 
In drie bedrijven wordt aangegeven dat snelheidsovertredingen als een gedeelde verantwoordelijkheid van 
bedrijf en chauffeur wordt beschouwd. Meer dan 21 % van de bedrijven beantwoordt deze vraag niet, hetgeen 
aangeeft dat ook op dit vlak nog een belangrijke taboe rust. 
 
 
WIE BETAALT BOETE BIJ TE SNEL RIJDEN 
 
  Aantal % 
Bedrijf 5 8 
Chauffeur 43 66 
bedrijf en chauffeur 3 5 
geen antwoord 14 21 
Totaal 65 100 






                                                           
57 In gesprekken met mensen die vertrouwd  waren met de vrachtwagen- of autocarsector wordt aangegeven dat 
vrachtwagenconstructeurs de onderbreker onmiddellijk standaard inbouwen en dat,  indien het bedrijf dit niet wenst, men deze 
































Bij de vraag wie de boete betaalt indien de snelheidsbegrenzer onderbroken wordt, geeft meer dan de helft van 
de bedrijven geen antwoord (52 %). Dit is uiteraard logisch omdat het aantal bedrijven dat aangeeft dat de 
begrenzer kan onderbroken worden slechts 13 bedraagt 58 .  
 
Alhoewel dit niet gevraagd werd, geven enkele bedrijven aan dat de chauffeur bij het ontbreken van de 
snelheidsbegrenzer onmiddellijk wordt ontslagen. In welke mate de 30 bedrijven (boete wordt in 1 geval door 
het bedrijf betaald en in 29 gevallen door de chauffeur) een onderbreker hebben, is op grond van de 13 bedrijven 
die aangeven hem wel op één of andere manier te onderbreken, uiteraard moeilijk.  
Het kan natuurlijk dat de antwoorden van deze 30 bedrijven in functie was van, een onderbreken van de 
snelheidsbegrenzer door de chauffeur, zonder medeweten van het bedrijf. Of dit een plausibele uitleg is, kan 
uiteraard niet worden onderbouwd. 
 
 
WIE BETAALT BOETE BIJ ONDERBREKEN  
 
  Aantal % 
bedrijf 1 1,6 
chauffeur 29 46,0 
geen antwoord 33 52,4 
Totaal 63 100,0 
Aantal bedrijven 67  
 
 
                                                           
58 Hiervoor worden de antwoorden op de vraag hoe de snelheidsbegrenzer kan onderbroken worden 




Het is hoe dan ook opmerkelijk dat bij deze vraag 17 bedrijven –die uitdrukkelijk vermelden de 
snelheidsbegrenzer niet te onderbreken,  aangeven dat de chauffeur de boete betaalt indien hij de 
snelheidsbegrenzer zou onderbreken.  
Het kan uiteraard dat de bedrijven geen kennis hebben van het feit dat de chauffeur zonder mede weten van de 
firma de snelheidsbegrenzer zou onderbreken, maar dit is de meeste gevallen een weinig plausibele uitleg.  
Deze uitleg strookt niet met de vaststelling dat de onderbreker van de snelheidsbegrenzer in de meeste gevallen 
wordt ingebouwd door de constructeur.  
Men mag aannemen dat in dat geval de chauffeur weinig mogelijkheden heeft om te pleiten voor een onder-
breker van de snelheidsbegrenzer bij de constructeur zonder mede weten van de firma. 
 
Uit de antwoorden op deze vraag kan men afleiden dat het aantal firma’s die een onderbreker van de 
snelheidsbegrenzer inbouwen, vermoedelijk wel hoger is dan wordt aangegeven. 
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4. Meningen over de maximale snelheidsbegrenzer 
 
De meningen van de bedrijven over de maximale snelheidsbegrenzer zijn veel minder negatief dan de mening 
van de chauffeurs. Het meest positief vinden de bedrijven de daling van de brandstofkosten; 65 % van de 
bedrijven is de mening toegedaan dat de snelheidsbegrenzer tot minder brandstofkosten leidt. Slechts twee 
bedrijven van de 65 bedrijven (twee geen antwoord) hebben hierover geen mening.  
Men kan verwachten dat bij de kostprijsbepaling van de vracht, het aandeel van de kostprijs van de brandstof 
voldoende zal gekend zijn om tot een verantwoorde mening te komen. Door de uitgesproken mening lijkt het 
evident te zijn dat dit argument naar de bedrijven toe, belangrijk is.  
 
In welke mate de brandstofkost een belangrijk deel uitmaakt van de kostprijsbepaling werd in het kader van dit 
onderzoek niet nader onderzocht. Uit de voorbereidende studies 59 blijkt dat de relatie tussen de 
snelheidsbegrenzer, brandstofgebruik en emissies 60 wel aanwezig is.  
 
Hetzelfde geldt in mindere mate voor de kosten van de banden 61. De besparing op de bandenslijtage is het 
grootst bij zware vrachten maar ook bij lichte vrachtwagens en bestelwagens is er een aanzienlijke besparing. Dit 
alles hangt uiteraard af van het snelheidsregime dat wordt opgelegd voor de verschillende categorieën. 
44 % van de bedrijven tegenover 41 % meent dat de kosten voor banden –die een belangrijk onderdeel uitmaken 
van de kostprijs van een voertuigkilometer- lager zijn als gevolg van de snelheidsbegrenzer. Bij chauffeurs had 
38 % hierover geen mening terwijl slechts 26 % tegenover 36 % dit juist vonden.  
 
De snelheidsbegrenzer wordt door de bedrijven positief geapprecieerd omdat hierdoor veelvuldig inhalen wordt 
voorkomen. Bij de bedrijven vindt 60 % dit een juiste mening (twee bedrijven hadden geen mening). 
In tegenstelling met de chaufeurs 62 is 45 % van de bedrijven overtuigd dat de maximale snelheidsbegrenzer tot 
veiliger verkeer leidt;  44 % van de bedrijven vinden dat dit niet het geval is. 
 
De resultaten voor de andere “meningen” geven een zeer negatief tot negatief beeld over de inschatting van de 
snelheidsbegrenzer.  
Zo vindt 98 % dat de snelheidsbegrenzer leidt tot langere inhaalperiodes; deze resultaten moeten uiteraard 
gerelateerd worden aan het feit dat er minder en trager ingehaald wordt zodat dit resultaat in principe te 
verwachten is. Immers het is evident dat de inhaalperiodes langer zijn indien de snelheid van de vrachtwagens 
quasi gestroomlijnd wordt op dezelfde snelheid.  
De snelheidsverschillen zijn te wijten aan het feit dat de snelheidsbegrenzer van sommige vrachtwagens hoger 
afgesteld is dan andere maar vermoedelijk vooral omdat de snelheidsbegrenzer voor dergelijke manoeuvres –al 
dan niet tijdelijk- wordt uitgeschakeld. Zelfs in dat laatste geval zal inhaalperiode nog lang zijn omdat het 
snelheidsverschil nog beperkt blijft. 
 
Aansluitend hierbij is 87 % van de bedrijven er van overtuigd dat de snelheidsbegrenzer niet leidt tot beter 
afstand houden.  
Ook deze uitspraak lijkt een bevestiging van een bijna logisch uitvloeisel van enerzijds de snelheidsbegrenzer en 
anderzijds de wens om de inhaalperiode te beperken. Indien de vrachtwagens andere vrachtwagens met een licht 
snelheidsverschil voorbijsteken, is het logisch dat het inhaalmanoeuvre lang duurt. De duur van het 
                                                           
59 DINGS, J.M.W., DIJKSTRA, W.J., METZ, D., Snelheidsbegrenzing van bestelwagens en lichte trucks, effecten op milieu en 
economie, Centrum voor Energiebesparing en Schone Technologie, Delft, 1998, 60 blz. + bijlagen. 
BINSBERGEN, A.J., VAN GOEVERDEN, G.D., VERMIJS, R.G.M.M., RIETVELD, P., Mag het ietsje minder snel, Berekening 
van maatschappelijke kosten en baten van snelheidsverlaging voor het personenautoverkeer,Delft, oktober 1995, 67 blz. 
PEETERS, P.M., VAN ASSELDONK, Y, VAN BINSBERGEN, A.J., SCHOEMAKER, TH. J. H. , VAN GOEVERDEN, G.D., 
VERMIJS,  R.G.M.M., RIETVELD, P., RIENSTRA, S.A., Mag het ietsje minder snel ? Hoofdrapport, een onderzoek naar de 
maatschappelijke kosten en baten van verlaging van snelheden van personenauto’s, Den Haag, januari 1996, 72 blz. + bijlagen. 
60 De vermindering van de uitstoot van sommige schadelijke stoffen is naar gelang van het geval afhankelijk van de maximale 
snelheid, rijgedrag, omgeving, koude-warme motor, afstelling van de  motor,…. 
61 In “DINGS, J.M.W., DIJKSTRA, W.J., METZ, D., Snelheidsbegrenzing van bestelwagens en lichte trucks, effecten op milieu 
en economie,” wordt in tabel 4.7 op blz. 37 een overzicht gegeven van de bandenkosten en de potentiële besparingen door 
snelheidsbegrenzing bij bestelwagens en lichte trucks. Deze besparing wordt voor verschillende instelsnelheden aangegeven 
en vormt op deze een belangrijk aanduidingspunt voor de besparingen bij autocars > 10 ton en vrachtwagens > 12 ton; immers 
voor deze voertuigen is de besparing van een grotere orde omdat naast snelheid ook het gewicht bepalend is voor de slijtage 
van de banden. 
62 59 % van de chauffeurs vindt dat de snelheidsbegrenzer niet leidt tot veiliger verkeer; 11 % heeft geen mening en 30 % is de 
mening toegedaan dat de snelheidsbegrenzer wel positief effect op de verkeersveiligheid. 
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inhaalmanoeuvre wordt nog verlengd naarmate men dit inhaalmanoeuvre op een verdere afstand van de 
voorligger moet inzetten. Om deze reden kiezen vrachtwagenbestuurders om het inhaalmanoeuvre zoveel als 
mogelijk op hetzelfde rijvak in te zetten waardoor ze het effectieve inhaalmanoeuvre pas starten wanneer ze vlak 
achter de voorligger rijden. 
 
Opmerkelijk is de vaststelling dat 48 % van de bedrijven overtuigd zijn van het feit dat de 
snelheidsbegrenzer leidt tot langere reistijden; dit is belangrijk omdat via onderzoek is aangetoond 
dat langere reistijden een zeer relatief begrip is.  
Uit een observatiestudie bij een proefbedrijf in Huissen waarbij met vrachtauto’s met en zonder 
snelheidsbegrenzers werd gereden blijkt dat de vrachtwagens met snelheidsbegrenzer op een 
proeftraject van 126 km 5 minuten langer onderweg zijn dan vrachtauto’s zonder een 
snelheidsbegrenzer 63.  
Het inschatten van de langere reistijden is vermoedelijk meer een veronderstelling dan een stelling die 
met bedrijfsgegevens kan worden aangetoond. Dit vermoeden wordt mee ondersteund door het feit 
dat 42 % bedrijven vindt dat de snelheidsbegrenzer niet leidt tot langere reistijden.  
 
Uit het hoger geciteerde onderzoek van Dings, Dijkstra en Metz 64 met betrekking tot de 
snelheidsbegrenzing bij bestelwagens en lichte trucks blijkt dat indien men enkel rekening houdt met 
het verschil tussen de huidige wettelijke snelheid en de snelheid die door de snelheidsbegrenzer 
wordt aangehouden, dit voor deze categorie 65 voertuigen en op Nederlands niveau, er moet rekening 
gehouden worden met 2 miljoen ‘rechtmatige’ verliesuren 66 op sectorniveau.  
Op macroniveau bekeken, verandert dit beeld volledig omdat enerzijds het snelheidsprofiel wordt 
gehomogeniseerd 67 en anderzijds het aantal incidentele files zal afnemen als gevolg van de daling 
van een aantal ongevallen. 
 
Volgens 73 % van de bedrijven tegenover 16 % leidt de snelheidsbegrenzer niet tot vlotter verkeer.  Dit ligt in 
dezelfde grootorde als de mening van de chauffeurs waarbij 80 % vindt dat de snelheidsbegrenzer niet tot vlotter 
verkeer leidt.  
Bij deze mening kon niet geventileerd worden naar de precieze redenen; immers in se kan een 
snelheidsbegrenzer de vlotheid van het vrachtverkeer niet nadelig beïnvloeden omdat tegen een quasi constante 
snelheid wordt gereden.  
Normaal neemt de vlotheid van de verkeersafwikkeling toe met gelijke snelheid omdat de kans op conflicten 
verkleint waardoor de wachttijden als gevolg van ongeval, remmen, optrekken, op het laatste moment 
invoegen,…, worden verminderd.  
 
Het kan uiteraard zijn dat hier de mening van de bestuurder van een personenauto en de vrachtwagenchauffeur-
bedrijfsleider met elkaar gemengd worden waardoor de lange inhaalmanoeuvres van de vrachtwagens als 
negatief ervaren wordt door degene die zich in de rol plaatst van bestuurder van een personenauto is. 
 
Een belangrijk deel van de bedrijven, 59 % tegenover 29 % vindt dat de snelheidsbegrenzer leidt tot meer 
filevorming.  
Bij de chauffeurs komen we tot dezelfde cijfers: 60 % vindt dat de snelheidsbegrenzer leidt tot meer filevorming. 
Ook hier kan dezelfde opmerking gemaakt worden. In principe zou door het beperken van de conflicten en door 
meer gestroomlijnde snelheden, het aantal files moeten verminderen.  
Het peilen naar meningen is uiteraard niet gelijk te stellen met de werkelijke situatie. Dit is trouwens niet de 
bedoeling van dit onderzoek maar deze meningen geven wel aan in welke richting de overheid moet werken om 




                                                           
63 Uit : WILBERS, P.T., Acceptatie en gedragseffecten van snelheidsbegrenzers bij vrachtautochauffeurs, lange termijn 
effecten, Traffic Test, Veenendaal, november 1991, TT91-57, 30 blz. + 2 bijlagen. 
64 DINGS, J.M.W., DIJKSTRA, W.J., METZ, D., Snelheidsbegrenzing van bestelwagens en lichte trucks, effecten op milieu en 
economie, Centrum voor Energiebesparing en Schone Technologie, Delft, 1998,  op blz.. 42-43. 
65 Lichte vrachtwagens en bestelwagens. 
66 De verliesuren die tot uiting komen als gevolg van het verschil tussen het aantal rijuren met snelheidsbegrenzer en het aantal 
rijuren dat men boven de wettelijke snelheidslimieten rijdt, worden niet opgenomen. Ze worden beschouwd als onrechtmatige 
verliesuren. De term onrechtmatig slaat dan zowel op de maatschappelijke onrechtmatigheid als op de concurrentievervalsing 
die hiervan het gevolg kan zijn. 





Men mag stellen dat ook bij de bedrijven de meningen over de snelheidsbegrenzer als erg negatief moet worden 
ingeschat. Het lijkt dringend tijd dat het beleid aan deze beeldvorming aandacht besteed en probeert de wrevel 
en de misvattingen weg te werken. Het huidige negatieve beeld is duidelijk geen goede vertrekbasis om een 
correcte naleving van de snelheidsbeperkingen te verwachten.  
 
Naast het aanpakken van de fraude zal minstens het beleid dit negatieve beeld moeten wegwerken, wil men op 
de langere termijn niet in een toestand vervallen dat enkel met pakkans te verhogen, zwaardere sancties tegen 
overtreders,…, men de veiligheid op de weg zal moeten afdwingen. Er zijn immers voldoende kansen om dit 












5. Snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen 
 
Zoals bij de enquête bij de chauffeurs wordt ook aan de bedrijven gevraagd of een intelligente snelheids-
begrenzer voor alle voertuigen de verkeersveiligheid kan verhogen.  
Gelet op het nogal negatieve beeld met betrekking tot de maximale snelheidsbegrenzer wordt hier ook verwacht 
dat men de relatie intelligente snelheidsbegrenzer en de verkeersveiligheid niet zal zien zitten.  
 
Het tegendeel blijkt het geval omdat van de 62 bedrijven die een antwoord op deze vraag geven er 37 % 
tegenover 47 % vinden dat de intelligente snelheidsbegrenzer de verkeersveiligheid kan bevorderen 
 
 
KAN (INTELLIGENTE) SNELHEIDSBEGRENZER VOOR ALLE VOERTUIGEN DE 
VERKEERSVEILIGHEID VERHOGEN ? 
 AANTAL % 
Neen 29 47 
Ja 23 37 
geen geldig antwoord 10 16 
Totaal 62 100 
 
 
Bij deze percentage moet er mee rekening gehouden worden dat 62 bedrijven op 67 een antwoord geven. Een 




Deze antwoorden zijn hoe dan ook niet onbruikbaar; integendeel in vele gevallen betekent dit dat de bedrijven 
gaan shoppen in de mogelijke motivaties bij ja en neen. Dit shoppen kan een bijkomende mogelijkheid bieden 
om het beleid inzicht te geven in de acties die het moet ondernemen om het draagvlak te versterken. 
 
 
Wanneer men deze “niet geldige antwoorden” uit deze berekening haalt dan blijkt dat 44 % van de bedrijven 
overtuigd is dat de intelligente snelheidsbegrenzer de verkeersveiligheid kan verhogen.  
Deze percentage stemmen overeen met de percentages uit de enquête van de chauffeurs; bij de chauffeurs is 45 
tegen 55 % er van overtuigd dat de intelligente snelheidsbegrenzer de verkeersveiligheid bevordert.  
 
Dit is wel opmerkelijk te noemen, gelet op hun bedrijfservaring met de maximale snelheidsbegrenzer en gelet op 
de meestal negatieve opstelling ten aanzien van de maximale snelheidsbegrenzer zou men een meer negatieve 
houding kunnen verwachten.  
 







Bij deze enquête wordt gepeild bij mensen die minimaal uit rechtstreekse of onrechtstreekse ervaring de werking 
van een maximale snelheidsbegrenzer kennen.  Het vergt dan ook niet veel inleving om de invloed van een 
variabele of intelligente snelheidsbegrenzer op het verkeer en de verkeersveiligheid te kunnen inschatten.  
 
Bij bevraging van andere bevolkingsgroepen zou men kunnen aanvoeren dat men zich onvoldoende de werking 
en de gevolgen van een snelheidsbegrenzer kan voorstellen; dit sample –chauffeurs en bedrijven- heeft het 
voordeel dat ze over voldoende voorkennis beschikken, om de gevolgen van intelligente snelheidsbegrenzer te 
kunnen inschatten.  
 
Op deze wijze kunnen de resultaten van deze enquête als een belangrijke richtsnoer beschouwd worden voor het 




Vermits de gecontacteerde groep de maximale snelheidsbegrenzer “opgedrongen” heeft gekregen zonder enige 
beleidsvoorbereiding en noodzakelijke timing en vermits nog steeds een erg negatief beeld over de maximale 
snelheidsbegrenzer bestaat, is het percentage van de ja-antwoorden als erg belangrijk in te schatten.  
Dit geeft aan dat men de mérites van ISA –niettegenstaande het negatieve beeld over de maximale 













Bij de 23 bedrijven die vinden dat ISA de verkeersveiligheid bevordert, wordt door 15 bedrijven als reden “de 
daling van de huidige snelheid” aangegeven; in het totaal van de antwoorden bedraagt dit 65 %.   
 
De motivatie die het meest gekozen wordt is “verschil in snelheid verlaagt”; door 16 bedrijven of 70 % wordt dit 
als de belangrijkste reden aangeduid. 
 
Het verminderen van de ongevallen als gevolg van plotseling files krijgt ook een 65 % score.  
 
Twee andere meningen  “snel invoegen van voorbijstekende auto’s vermindert” en “ongevallen ten gevolge van 
het weer vermindert” scoren met 52 % heel wat lager. 
Het is evident dat hier om kleine aantallen gaat maar gelet op het feit dat de keuze van de bedrijven provinciaal 
gespreid werd en dat tevens naar de grootte van de bedrijven een normale verdeling werd betracht, kan dit 




Bij de neen-antwoorden is de verdeling minder gelijkmatig maar worden wel hogere scores gehaald.  Vooral 
het argument dat ISA leidt tot “meer tijd voor inhaalmanoeuvres” scoort met 97 % het hoogst; dit betekent dat 
deze verantwoording door alle neen-antwoorden –uitgezonderd 1- wordt aangeduid. Een eveneens hoge score 
haalt de reden dat “de inhaaltijd verhoogt”;  86 % of  25 op 29 neen-antwoorden kiezen hiervoor. 
 
De “kans op file” scoort met 76 % of 22 op 29 lager maar toch nog voldoende belangrijk. 
 
Dat “de aandacht van de bestuurder vermindert”, wordt door 55 % ondersteund;  slechts 16 bedrijven op 29 










Bij de opmaak van de enquête was het duidelijk de bedoeling dat bij het antwoord “bevordert ISA de 
verkeersveiligheid” dat ofwel ja of neen werd geantwoord en dat als verantwoording enkel uit de ja of neen –
categorie werd gekozen. 
 
Zoals bij de chauffeurs hebben een aantal bedrijven zowel uit de ja als de neen-redenen geshopt.  
Deze gegevens bieden voordelen omdat het duidelijk aangeeft, waarom iemand die bv. neen kiest toch een aantal 
redenen uit de ja-antwoorden als erg valabel beschouwt. Deze aanduidingen zijn belangrijk voor het beleid want 
het toont aan met welke argumenten  bv. tegenstanders van ISA wel hun mening zouden kunnen herzien.  
 
Bij de neen-antwoorden vindt men dan bedrijven die wel ja antwoorden maar die sommige negatieve redenen 
wel belangrijk vinden. Het onderzoeken en eventueel weerleggen van deze motieven kan bijdragen om het 
draagvlak voor ISA nog te versterken. 
 
Het is opvallend dat een belangrijk aantal bedrijven die niet overtuigd zijn dat ISA de verkeersveiligheid  
bevordert, wel uitdrukkelijk aangeven dat door ISA de huidige snelheid verlaagt. Deze motivatie wordt door 13 
% als verkeersveiligheid bevorderend, beschouwd.  
 
Iets kleinere percentages –10 % - worden gevonden bij de meningen “ongevallen ten gevolge van het weer 
verminderen” en “snel invoegen van voorbijstekende auto’s wordt vermeden”. In dezelfde grootorde is er een 
toename van 6 %  (of  4 bedrijven) van de bedrijven die vinden dat “het verschil in snelheid vermindert” als een 
belangrijk pluspunt van ISA moet beschouwd worden. De reden dat door ISA “ongevallen als gevolg van 
plotselinge files” kunnen vermeden worden, wordt het minst geapprecieerd door de bedrijven die ISA niet als 
positief voor de verkeersveiligheid beschouwen. 
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Bij de neen-antwoorden kiezen ook een aantal bedrijven die vinden dat ISA wel de verkeersveiligheid bevordert, 
bijkomend voor de verklaring “meer tijd voor inhaalmanoeuvres”; maar liefst 15 % of 9 bedrijven geven aan dat 
dit aspect,  negatief de verkeersveiligheid zal beïnvloeden.  
12 % van de bedrijven die vinden dat ISA de verkeersveiligheid bevordert, kiezen daarenboven voor  een 
negatieve element van ISA; deze bedrijven vinden bijkomend dat de “kans op file toeneemt”, de “inhaaltijd 
verhoogt” en “de aandacht van de bestuurder vermindert” (respectievelijk 8, 7 en 5 bedrijven). 
 
Dit shoppen bij de verklaringen die een ander beeld van ISA over verkeersveiligheid geven, kan door het beleid 
als een belangrijk element worden beschouwd waarmee draagvlakversterkende maatregelen kunnen worden 
uitgewerkt.  
Zo kan aangetoond worden dat de stelling dat er “meer tijd voor inhaalmanoeuvres” nodig is, weerlegd worden 
doordat in eerste instantie door de quasi gestroomlijnde snelheid van het autoverkeer, inhalen minder zal 
gebeuren en mogelijk zal zijn en anderzijds dat bij een voldoende snelheidsverschil 68 aan de acceleratie van het  
voertuig niets wordt gewijzigd. Het is uiteraard evident dat de inhaaltijd zal toenemen, naarmate het verschil 
tussen de voorbijrijdende en voorbijgestoken auto kleiner wordt.  
 
Daartegenover staat dat bij een klein snelheidsverschil, de noodzaak om voorbij te steken quasi zal wegvallen. 
Daarmee samenhangend mag verwacht worden dat het elkaar uitdagen om sneller te rijden en elkaar voorbij te 
steken, door de quasi gelijke maximale snelheid, grotendeels zal weggevallen.  
 
Het volstaat dat de voorliggende auto –binnen de bebouwde kom- 45 km/uur rijdt, dan lijkt het weinig plausibel 
dat men met een snelheidsverschil van 5km/uur de voorligger probeert voorbij te gaan.  
 
Het is uiteraard evident dat indien het toch gebeurt het lage snelheidsverschil zal leiden tot een lange  
inhaalperiode en –ruimte. 
 
                                                           








De stelling dat de kans op file zal toenemen, lijkt ook relatief gemakkelijk ontkracht te kunnen worden. Het 
volstaat de hoofdoorzaak van files beter in beeld te brengen en dit te stellen tegenover de mogelijkheden van 
ISA.  
Buiten het feit dat files slechts mogelijk zijn bij een bepaalde capaciteitsbezetting van de weg –dit element 
wijzigt uiteraard niet met ISA- ontstaan de meeste files als gevolg van externe factoren of als gevolg van 
conflicten.  
 
Zo kunnen wegwerkzaamheden en weersomstandigheden tot filevorming aanleiding geven. In principe is het 
mogelijk om ISA te koppelen aan weerrapportering; men mag echter verwachten dat dit niet in de eerste fase van 
ISA zal gebeuren.  
De voordelen van ISA voor het anticiperen op verkeersongevallen en daardoor files vermijden of beperken, zal 
vermoedelijk ook niet in de eerste fase van het invoeren van ISA kunnen verwacht worden. ISA biedt deze 
mogelijkheid maar dit is pas mogelijk indien een dynamisch verkeersmanagement mede uitgebouwd wordt met 
ISA. 
Wegwerkzaamheden zijn echter meestal te plannen en kunnen veel vroeger gemeld worden waardoor enerzijds 
de snelheid kan aangepast worden en anderzijds via DRIP’s 69 een vroeger invoegen van bv. drie wegvakken 
naar twee, kan gepland worden. Op deze wijze kan het aantal potentiële conflicten –verschil in snelheid, 




                                                           











FACULTEIT POLITIEKE EN SOCIALE WETENSCHAPPEN 
centrum voor duurzame ontwikkeling 
Universiteitstraat 8 
9000 Gent 






Aan de directie 







Sinds 1 maart 1995 (binnenlands vervoer) of 1 januari 1996 (internationaal transport) moeten alle 
vrachtwagens (meer dan 12 ton) en alle autocars (meer dan 10 ton) uitgerust zijn met een snelheidsbegrenzer. 
Voor vrachtwagens wordt die ingesteld op 85 km/uur, voor autocars op 100 km/uur. 
 
In het kader van een studie naar verkeersveiligheid verricht het Centrum voor Duurzame Ontwikkeling van de 
Universiteit van Gent samen het Belgisch Instituut voor Verkeersveiligheid (B.I.V.V.) momenteel onderzoek 
naar de mate van aanvaardbaarheid van snelheidsbegrenzers in andere voertuigen. 
Momenteel zijn we bezig met een bevragingsronde van degenen die nu al ervaring hebben met deze 
begrenzers. De voorbije maanden zijn bus- en vrachtwagenchauffeurs door middel van een enquête bevraagd 
over hun opvattingen over en ervaringen met de effecten van snelheidsbegrenzers in het verkeer. Nu leggen 
wij een gelijkaardige vragenlijst voor aan de Vlaamse en Brusselse vervoer- en transportbedrijven. 
 
Uw bedrijf is één van de 200 bedrijven die voor deze enquête zijn geselecteerd. Wij vragen u beleefd om uw 
medewerking, door de vragenlijst in te vullen en voor 14 februari naar ons terug te sturen/faxen op 
bovenstaand. De gegevens zullen vanzelfsprekend vertrouwelijk worden behandeld. 
 









Johan De Mol 
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1.1  Aantal chauffeurs werkzaam in het bedrijf:   ……. 
 
1.2 Welke transportmiddelen stelt uw bedrijf ter beschikking: 
1. Autocar < 10 ton  aantal: … aantal met begrenzer: … 
2. Autocar > 10 ton  aantal: … aantal met begrenzer: … 
3. Vrachtwagen < 12 ton  aantal: … aantal met begrenzer: … 
4. Vrachtwagen > 12 ton  aantal: … aantal met begrenzer: … 
5. Bestelwagen  aantal: … aantal met begrenzer: … 
6. Personenbestelwagen  aantal: … aantal met begrenzer: … 
7. Taxi  aantal: … aantal met begrenzer: … 
 
1.3 Aard van het transport (het belangrijkste aanduiden): 
1. Internationaal  
2. Binnenlands  
3. Beiden evenveel  
 
1.4 Wat vervoert u: 
1. ADR-producten  aantal voertuigen: …. 
2. Bulkgoederen  aantal voertuigen: …. 
3. Containervervoer  aantal voertuigen: …. 
4. Vloeistoffen (niet-ADR)  aantal voertuigen: …. 
5. Passagiers  aantal voertuigen: …. 
6. Pakjes- of koerierdienst  aantal voertuigen: …. 
7. Andere: ……………  aantal voertuigen: …. 
 
 
2. Geef uw mening over elk van de volgende uitspraken: 
 
De snelheidsbegrenzer leidt tot … 
 
Ja Nee Geen 
mening 
1. veiliger wegverkeer    
2. langere reistijd    
3. minder inhalen    
4. langere inhaalperiodes    
5. ontspannend rijden    
6. minder stress bij het rijden    
7. minder brandstofkosten    
8. minder autobandkosten    
9. minder verkeersovertredingen    
10. filevorming    
11. beter afstand houden    




3. In hoeveel voertuigen kan de chauffeur de snelheidsbegrenzer onderbreken: 
 
1. Autocar < 10 ton: … 
2. Autocar > 10 ton … 
3. Vrachtwagen < 12 ton … 
4. Vrachtwagen > 12 ton … 
5. Bestelwagen … 
6. Personenbestelwagen … 




4. Het uitschakelen van de snelheidsbegrenzer 
 
 
















4.2 Op wiens vraag werd er een systeem ingebouwd dat de snelheidsbegrenzer kan onderbreken. 
 
 
 Aantal voertuigen 
1. Op vraag van de firma 
… 
2. Op vraag van de chauffeur 
… 
3. Op vraag van de bevrachter of opdrachtgever 
… 









 Aantal voertuigen 
1. Door de vrachtwagenconstructeur 
… 
2. Door de leverancier van de snelheidsbegrenzer 
… 
3. Door degene die de begrenzer inbouwde 
… 
4. Door het eigen bedrijf 
… 
5. Door derden 
… 





5. In welke landen laat uw bedrijf toe dat de chauffeur de snelheidsbegrenzer onderbreekt (enkel de 
























6. Hoe vaak zijn uw voertuigen in de volgende landen gecontroleerd en beboet voor het uitschakelen van 
de snelheidsbegrenzer (duid alleen de landen aan waarin u rijdt) 
 
 



































7. Wie betaalt de boetes die als gevolg van snelheidsovertredingen en het onderbreken van de 
snelheidsbegrenzer worden uitgeschreven? 
 
 
 Bij snelheidsovertreding Bij onderbreken van de begrenzer 
Het bedrijf   
De chauffeur   






8. Momenteel is het technisch mogelijk om in alle voertuigen (personenwagens, bestelwagens, motorfietsen) 
een (intelligente) snelheidsbegrenzer in te bouwen die de snelheid aanpast aan de wettelijke maximum 
snelheidsgrens. Hierdoor zou binnen een bepaalde zone de snelheid van alle voertuigen kunnen worden 
aangepast aan de heersende snelheidslimiet, aan wegwerkzaamheden of aan de weersomstandigheden. 
 
Kan een (intelligente) snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen volgens u de verkeersveiligheid verhogen? 





omdat (meerdere antwoorden mogelijk) … 
 
1. het verschil in snelheid tussen vrachtwagens/autocars en andere voertuigen verkleint  
2. het snel, op het laatste moment invoegen van inhalende auto’s wordt vermeden  
3. ongevallen als gevolg van plotselinge files vermeden kunnen worden door het aanpassen van de snelheid  
4. ongevallen ten gevolge van weersomstandigheden vermeden of beperkt kunnen worden  
5. een snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen leidt tot een verlagen van de huidige snelheid  





omdat (meerdere antwoorden mogelijk) … 
 
1. de kans op files zal toenemen  
2. de inhaaltijd vergroot waardoor het plotseling invoegen zal toenemen  
3. er meer tijd nodig is voor het uitvoeren van inhaalmanoeuvres  
4. de aandacht van de bestuurder vermindert  





















Deel III: Beleidsaanbevelingen 
voor snelheidsbegrenzing      





Het ontbreken van begeleidende maatregelen, bij het invoeren van de maximale snelheidsbegrenzer voor 
autocars (> 10 ton) en vrachtwagens (> 12 ton) verklaart voor een belangrijk deel de weerstand en de 
negatieve instelling van beroepschauffeurs tegen de huidige maximale snelheidsbegrenzer. 
Ernstig probleem 
 
De resultaten van de bevraging bij chauffeurs en bedrijven tonen minimaal aan dat er zich in de sector van het 
vracht- en personenvervoer een ernstig probleem stelt. Bijna één op vijf van de vrachtwagenbestuurders en 17 
% van de buschauffeurs geeft aan dat de snelheidsbegrenzer kan worden onderbroken. 
In België is dit het eerste en voorlopig enige onderzoek naar het gebruik van de snelheidsbegrenzer. De 
grenzen van zulk onderzoek zijn gekend, maar het werd uitgevoerd binnen de mogelijkheden die het 
onderzoekskader stelde. Het feit dat de resultaten van dit onderzoek vooral door de belangenverenigingen van 
de werkgevers en constructeurs betwist worden, is belangrijk. Toch wordt deze betwisting niet onderbouwd 
door andere controleerbare cijfers. Het feit dat de bedrijven eveneens worden bevraagd – hier waren de cijfers 
met betrekking tot het onderbreken van de snelheidsbegrenzer veel lager – wordt gemakkelijkheidshalve 
vergeten. 
Nochtans blijkt dat heel wat andere vakverenigingen 70 wel oor hebben voor de problemen van de sector. 
Daarbij zijn ze niet alleen geïnteresseerd in de resultaten, maar vooral in mogelijke oplossingen. 
Meningen uit professionele sector 
 
Binnen het satisfactieonderzoek werd aan de chauffeurs en aan de bedrijven ook hun mening over intelligente 
snelheidsbegrenzing (ISA) 71 gevraagd. In tegenstelling tot de zeer negatieve instelling tegenover de 
maximale snelheidsbegrenzer, vond een belangrijk deel (45 %) van de ondervraagden – zowel chauffeurs als 
bedrijven – dat ISA voor alle voertuigen kan bijdragen tot het verhogen van de verkeersveiligheid. Dit is erg 
hoopgevend, vooral omdat uit de antwoorden ook elementen kunnen worden geput die het draagvlak voor 
ISA kunnen versterken. 
Beleidsvoorstellen in de vervoersector 
Prijszetting 
 
Uit de analyse van de meningen van beroepschauffeurs en bedrijven komt een zeer negatief beeld over de 
maximale snelheidsbegrenzer naar voor. Dit alles is de vertaling van de hevige wrevel die zowel chauffeurs 
als bedrijven hebben tegenover de maximale snelheidsbegrenzer. 
Het is de taak van de overheid om niet alleen kennis te nemen van deze wrevel, maar ook om een 
instrumentarium te voorzien om de vele weerstanden weg te nemen. Externe oorzaken versterken deze 
wrevel. Daarbij spelen enerzijds de zwakke positie van de chauffeur tegenover de eisen van het bedrijf en 
anderzijds de zwakke positie van de vervoerbedrijven tegenover de verladers een hoofdrol. Zolang de 
verkregen vervoerprijs dicht of onder de werkelijke kostprijs van het vervoer gaat, zal men proberen om de te 
kleine winsten of zelfs verliezen via andere technieken te compenseren. 
Bij de analyse van de problematiek van de maximale snelheidsbegrenzer valt de sociale dimensie duidelijk 
op: een lange arbeidstijd tegen een laag en gedifferentieerd loon komt als eerste middel naar boven om aan de 
scherpe vervoerprijzen het hoofd te bieden. Deze benadering is slechts mogelijk als men de reglementering op 
de rij- en rusttijden en de verkeersreglementering kan omzeilen om op deze wijze de zogenaamde slechte 
concurrentiepositie te verbeteren. Daarom moeten specifieke maatregelen op het vlak van de prijszetting van 
vervoerprijs ontwikkeld worden. Deze maatregelen moeten minstens betrekking hebben op het voorzien van 
de gemiddelde loonkost en de duur van het transport. 
                                                           
70 Organisaties die als belangenvereniging voor bepaalde verladers of specifieke vrachten optreden. 
71 De vraag luidde: ”Kan een intelligente snelheidsbegrenzer voor alle voertuigen volgens u de 
verkeersveiligheid verhogen ?” 
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In welke mate andere vervoerskosten (afschrijving, brandstofverbruik, bandenkosten, beheerskosten) moeten 
worden opgenomen, moet het voorwerp worden van een onderzoek waarbij de relatie tussen de kostprijs en 
de vervoersvergoeding wordt bekeken. Hoe dit kan worden uitgedrukt in bepaalde minimale ratio’s, kan dan 





De verkeersveiligheid in de sector louter aanpakken met handhaving en bestraffing, brengt ons niet verder. 
Toch is het absoluut noodzakelijk dat de overheid werk maakt van een aangepast bestraffingarsenaal voor 
deze overtredingen, een organisatiestructuur en middelen om de controle ook effectief te maken. 
Bij fraude met de snelheidsbegrenzer is het aan de ketting leggen van de vrachtwagen, een mogelijke straf. 
Deze maatregel pakt het bedrijf met dezelfde bedoeling aan als waarmee de overtreding is begaan: de 
bestraffing probeert het knoeiende bedrijf economisch (rendabiliteit) te straffen waardoor de 
concurrentiepositie van correct werkende bedrijven wordt hersteld. Het is evident dat een stilstaande wagen 
één van de meest gevoelige straffen is voor een bedrijf. 
Het overschrijden van de snelheidslimiet moet gelijk gesteld worden met fraude. Hierdoor voorkomt men dat 
de overheid deze fraude telkens moet bewijzen. Het is aan het bedrijf om aan te tonen dat dit aan andere 
factoren te wijten is, waarna eventueel de leverancier of installateur van de snelheidsbegrenzer door het 
bedrijf verantwoordelijk gesteld kan worden.  
Dit alles belet echter niet dat de centra voor technische controle moeten worden belast met een bijkomende, 
ruimere opdracht om de fraude met snelheidsbegrenzers op te sporen. Het voordeel is dat de politie of 
rijkswacht, indien nodig, de fraude kan laten vaststellen in deze regionaal goed gespreide centra. De huidige 
praktijk waarbij de constructeur de controle moet uitvoeren, is niet geschikt om tot een objectieve analyse te 
komen. Het zijn juist die personen die met de snelheidsbegrenzer kunnen knoeien. 
 
Aanpak en controle aan de bron 
 
De vaststelling dat de constructeur zowel door de chauffeurs als door de bedrijven wordt aangeduid als dé 
verantwoordelijke voor het inbouwen van een onderbreker, duidt erop dat het beleid dit probleem 
gemakkelijk kan indijken. Het volstaat om die groep, die niet zo heel groot is, regelmatig en grondig te 
controleren.  
Als dit gebeurt, samen met een strengere controle op de leveranciers van de snelheidsbegrenzer en op de 
erkende installateurs, dan kan het probleem relatief snel ingedijkt worden. Natuurlijk kan men zich dan nog 
bevoorraden op de parallelle markt, maar hier kan het certificeren en het reglementeren van de verkoop een 
bijkomende oplossing bieden. 
 
Transport van gevaarlijke producten 
 
Uit de enquête bij de chauffeurs 72, in mindere mate bij de bedrijven, blijkt dat bij ADR-transporten de 
snelheidsbegrenzer nog meer wordt onderbroken dan bij andere transporten. Daarbij is de snelheidsbegrenzer 
bij vrachtwagens, zeker wat de elektronische begrenzer betreft, hoger afgesteld dan de maximale snelheid die 
voor een ADR-transport (85 km/uur) geldt.  
Wanneer men daarenboven vaststelt dat er gevaarlijke producten vervoerd worden door lichte vrachtwagens 
en bestelwagens en deze meestal (op vrijwillige basis) geen snelheidsbegrenzer hebben, dan begrijpt men de 
                                                           
72 Uit de enquête bij bedrijven kan men tot dezelfde conclusie komen maar de uitspraken op basis van 
het aantal voertuigen moeten  toch met enige voorzichtigheid worden gehanteerd. Men moet immers 
voor ogen houden dat naar mate men  opsplitst het aantal  voertuigen waarover men een uitspraak 
doet, kleiner wordt waardoor de kans op vertekening groter wordt.. 
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ongerijmdheid en de ernst van dit probleem: het vervoer van gevaarlijke producten vereist aparte 
instrumenten voor snelheidsbeheersing. 
 
De snelheidsbegrenzer voor ADR-transporten (> 12 ton) moet worden afgesteld op de maximale snelheid van 
deze transporten, namelijk 85 km/uur. Voor andere ADR-transporten zou deze snelheidsbegrenzer nog lager 
moeten worden afgesteld. 
Een specifieke aanpassing van de maximale snelheidsbegrenzer voor alle ADR-transporten dringt zich op. Dit 
betekent dat alle ADR-transporten omwille van hun aard met een maximale snelheidsbegrenzer moeten 
worden uitgerust. Concreet komt dit neer op het uitrusten van bestelwagens en lichte vrachtwagens met een 
snelheidsbegrenzer (afgesteld op 85km/uur).  
Men hoeft hiervoor niet te wachten op een Europese regelgeving. Er wordt immers al gewerkt aan een 
maximale snelheidsbegrenzer voor lichte vrachtwagens. De veiligheid eist dat gevaarlijke transporten tegen 
een beperkte snelheid plaatsvinden, ongeacht de aard van het voertuig. 
 




In het satisfactieonderzoek bij chauffeurs en bedrijven werd de vraag gesteld of ISA voor alle voertuigen de 
verkeersveiligheid kan verhogen . De antwoorden op deze vraag bieden de mogelijkheid om na te gaan hoe 
beroepschauffeurs, die een zeer negatieve instelling tegenover de maximale snelheidsbegrenzer hebben, staan 
tegenover ISA. Niet alleen is het cijfer van 45 % voorstanders erg hoopgevend, maar de resultaten tonen 
vooral hoe de overheid het draagvlak voor ISA kan versterken.  
Bij de voorstanders, zowel bij chauffeurs als bedrijven, zijn de daling van de huidige snelheid en van de 
fileongevallen de belangrijkste redenen. Bij degenen die menen dat ISA de verkeersveiligheid niet bevordert, 
staan de langere inhaaltijd en het plots invoegen doordat de inhaaltijd verhoogt, bovenaan. 
Belangrijke informatie in verband met het versterken van het draagvlak, komt van respondenten die menen 
dat ISA de veiligheid kan verhogen, maar die ook tegenargumenten aankruisen. Daarnaast is ook de 
informatie van respondenten die niet in ISA geloven, maar die ook argumenten pro aankruisen, belangrijk. Op 
die manier kan men immers vaststellen hoe bij tegenstanders van ISA de juiste argumenten uit de positieve 
antwoorden extra belicht en ondersteund kunnen worden. 
Bij de voorstanders van ISA is er nog weerstand doordat men meent dat ISA enerzijds zou leiden tot het 
verhogen van de inhaaltijd en anderzijds tot een toename van het plotseling invoegen van voertuigen.  
Bij de tegenstanders van ISA stelt men vast dat als belangrijkste voordelen voor ISA worden genoemd: de 
daling van de huidige snelheid en het vermijden van ongevallen als gevolg van plotselinge files. 
De weerstand die nog bij voorstanders van ISA bestaat, kan gemakkelijk via een voorlichtingscampagne, al 
dan niet samen met specifieke demo’s, weggewerkt worden. Door alle voertuigen een gelijke snelheid op te 
leggen, zullen de snelheidsverschillen immers erg klein worden. In de startperiode van ISA zou de behoefte 
om toch nog in te halen kunnen bestaan, maar na een tijdje zal die behoefte sterk verminderen. 
Om de tegenstanders over de streep te halen, zal het nodig zijn om vooral de nadruk te leggen op het dalen 
van de snelheid en op het verminderen van fileongevallen. Verhogen van verkeersveiligheid via lagere 






Dat een maatregel als ISA zich niet plotseling kan voltrekken, is een evidentie. Het invoeren van ISA zal een 
proces van zowel draagvlakversterking, technische evoluties als van stap-voor-stap-invoering zijn. Hierbij 
kunnen ook bestaande of hangende beleidsmaatregelen niet uit het oog verloren worden. De uitbreiding van 
de maximale snelheidsbegrenzer naar andere categorieën van voertuigen ligt al voor de hand. Binnen de 
Europese Commissie wordt momenteel gewerkt om de maximale snelheidsbegrenzer uit te breiden naar lichte 
vrachtwagens. 
Gelet op de problematiek van ADR-transporten moet gepleit worden om alle ADR-transporten uit te rusten 
met een maximale snelheidsbegrenzer, ongeacht het gewicht van het voertuig. Deze maximale 
snelheidsbegrenzer moet dan wel afgesteld worden op 85 km/uur. Op deze wijze kunnen ADR-bestelwagens 
ook aangepakt worden. Dit alles is niet alleen nodig om het vermogen van de huidige bestelwagens in toom te 
houden, maar vooral om aan de nieuwe evolutie waarbij meer en meer vrachtwagens zullen vervangen 
worden door bestelwagens, te kunnen beantwoorden. 
In een volgende fase zal de maximale snelheidsbegrenzer ook moeten ingebouwd worden in bestelwagens die 
zowel goederen als personen vervoeren. Een Europese richtlijn moet hieraan vorm geven. 
 
Tevens moet de overheid een voorbeeldfunctie geven. Indien de overheid haar wagenpark, met dus vooral 
personenwagens, zou uitrusten met een maximale snelheidsbegrenzer, kan het effect voor de 
verkeersveiligheid als erg belangrijk worden ingeschat. De overheid geeft daarmee aan dat zij de maximale 
snelheidslimiet van 120 km/uur zal naleven. Als men een dergelijke maatregel zou starten bij het beleid zelf 
(kabinetswagens, dienstwagens parlementen, dienstwagens topambtenaren), dan zou de voorbeeldfunctie 
meer tot de verbeelding spreken. 
 
De voorbeeldfunctie van de overheid kan gevolgd worden door overheids- en privé-bedrijven die over een 
belangrijk wagenpark beschikken. 
Het zou ook denkbaar en wenselijk zijn dat verzekeringsmaatschappijen de verzekeringspremie herzien in 
functie van het rijden met een snelheidsbegrenzer. Dit zou, zoals uit het draagvlakonderzoek blijkt, een 
belangrijke stimulans kunnen zijn. 
Een belangrijke vaststelling naar een eventuele latere implementatie van ISA toe, was dat 7 op 8 van de 
respondenten in de bevolkingsenquête het eens is met een signalerende snelheidsbegrenzer. Dit opent zeker 
perspectieven naar een graduele invoering van intelligente snelheidsbegrenzing. De signalerende variant kan 
op zich al de verkeersveiligheid verhogen en kan mensen doen wennen aan een systeem dat een betere 
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